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Satamat toimivat paikkoina, joista kuljetuksia voidaan siirtää toisiin kuljetusmuotoihin ja 
edelleen eteenpäin. Ne ovat perinteisesti toimineet linkkinä meri- ja sisämaan kuljetusten 
välillä, mutta nykyään satamien rooli on laajempi. Ne toimivat logistisina keskuksina, jotka 
hallinnoivat ja koordinoivat tavara- ja tietovirtoja ja joissa käsitellään erityyppisiä kuljetuksia. 
Käsittelyllä tarkoitetaan sataman toimintaa, eli kuljetusten siirtoa eri kuljetusmuodoista toisiin 
sekä kuljetusten varastointia. HaminaKotkan satamaa voidaan pitää esimerkkinä satamien 
nykytoiminnasta, jonka mukaan kuljetusten käsittelyä voidaan tehostaa satamien toimintojen 
avulla. 
Merikuljetukset ovat toimiva tapa kuljettaa tavaraa ja ihmisiä Itämeren alueella. Suomen 
ulkomaankaupan kuljetuksista noin 80 prosenttia tapahtuu meriteitse (Tulli 2015). Viennistä 
merikuljetusten osuus on tuontia hieman suurempi. Noin 90 prosenttia Suomen 
ulkomaankaupan vientikuljetuksista ja noin 80 prosenttia tuontikuljetuksista liikkuu meriteitse 
(Lapp & Iikkanen 2014a: 12; Tapaninen 2013: 24–25). HaminaKotkan sataman osuus Suomen 
satamien ulkomaan tavaraliikenteestä oli vuonna 2014 lähes 13 prosenttia eli 12,4 miljoonaa 
tonnia (Liikennevirasto 2015c). Merenkulku on hyvin kansainvälistä toimintaa ja sitä 
määrittelevät säännöt tulevat pääosin kansainväliseltä tasolta, kuten IMO:lta (International 
Maritime Organization) eli kansainväliseltä merenkulkujärjestöltä. 
Tämä pro gradu-tutkielma keskittyy selvittämään merikuljetuksia HaminaKotkan sataman 
osissa sekä etsimään merkkejä sataman toimintojen hajasijoittumisesta. Tarkoituksena on 
keskittyä erityisesti sataman ulkomaan merikuljetuksiin. Tutkielma tarkastelee merikuljetusten 
sisältöä ajalta 2011–2014 sekä pohtii syitä niiden taustalla.   
Tarkasteltava alue on HaminaKotkan sataman ja satamanosien merialueet. HaminaKotkan 
merialue on määritelty sitä valvovien järjestelmien avulla. Meriliikennettä Suomessa ohjaa ja 
valvoo muiden järjestelmien lisäksi alusliikennepalvelu eli VTS (Vessel Traffic Service) – 
palvelu, jota Suomessa ylläpitää Liikennevirasto. Palvelun valvoo alusliikennettä ja se on jaettu 
Suomen alueella yhteensä kuuteen merialueeseen, joista Kotkan merialue on yksi. Kotka VTS-
alue kattaa Kotkan, Haminan ja Loviisan alueiden satamiin johtavat väylät satamien 
hallinnollisia alueita lukuun ottamatta (Liikennevirasto 2013a). Tutkielman alueeksi on rajattu 
Kotka VTS-alue, jonka kuuden kulmapisteen koordinaatit Liikennevirasto (2013a) määrittelee 
seuraavalla tavalla: 1) 60º 12,5’ P, 25º 41,2’ I ; 2) 60º 05,6’ P, 25º 43,0’ I; 3) 60º 10,3’ P, 26º 
39,0’ I ; 4) 60º 12,1’ P, 26º 45,9’ I ; 5) 60º 12,0’ P, 27º 17,6’ I ; 6) Suomen ja Venäjän raja. 
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Merialueen ominaisuudet vaikuttavat sen käyttömahdollisuuksiin. Itämeri on matala meri, josta 
poistutaan ja johon kuljetaan kapeiden salmien kautta. Osittain salmien mataluuden takia 
esimerkiksi suurimmat konttialukset eivät voi liikennöidä Itämerellä ja tästä johtuen Suomesta 
Euroopan ulkopuolelle suuntautuva konttiliikenne siirretään jälleenlaivaus-satamissa 
suurempiin valtamerialuksiin (Salanne ym. 2014: 13). Suomenlahti on sekä kapea että matala 
ja se estää laivaliikennettä ja rajoittaa aluskokoa (Knudsen 2009: 148). HaminaKotkan satama 
sijaitsee Suomenlahden itäpuolella. Suuremmat kuljetusmäärät tarkoittavat suurempaa tuontia 
ja vientiä, mutta myös lisääntynyttä liikennettä Itämerellä ja Suomenlahdella, mistä taas 
aiheutuu ongelmia ympäristölle ja meriturvallisuudelle.   
Tutkimuskysymyksiä on yhteensä neljä ja ne muodostavat tutkimusrungon. 
Tutkimuskysymykset ovat: 1) Miten HaminaKotkan sataman kuljetukset ovat kehittyneet 
sataman yhdistymisestä (2011) lähtien? 2) Mitkä ovat tärkeimmät HaminaKotkan 
merikuljetuksiin vaikuttavat tekijät? 3) Miten merikuljetusreitit HaminaKotkan sataman osien 
merialueella ovat jakautuneet? 4) Minkälaista tulevaisuutta sataman kuljetuksille voi odottaa?  
Tutkielman aineisto on koottu useista eri lähteistä: pääasiallisesti on hyödynnetty 
HaminaKotkan sataman, Liikenneviraston, Tullin sekä Suomen satamaliiton meriliikenteen 
tilastoja. Lisäksi lähdemateriaalina on käytetty aiempia aiheeseen liittyviä tutkimuksia. 
Tutkielma keskittyy merikuljetusten nykyhetkeen niin, että vanhempi tieto antaa taustatukea 
nykyhetkelle. Vanhempi tieto käsittää aineiston Haminan ja Kotkan satamien ajalta. Tausta-
aineistot ulottuvat ajallisesti aikavälin 2011–2014 molemmille puolille eli sekä edeltävälle 









2. Teoreettinen viitekehys 
2.1 Kuljetusmaantiede 
Kuljetukset ovat välttämätön osa taloutta (Hoyle & Knowles 2000: 1; Rodrigue ym. 2009: 2–
4). Kuljetusmaantiede tutkii ihmisten, rahdin ja tiedon liikettä (Rodrigue ym. 2009: 7), se 
selvittää syitä kuljetusverkostojen muodostumiseen sekä kuljetussysteemien toimintaan 
alueellisesta näkökulmasta (Hoyle & Knowles 2000: 2). Maantieteessä on tyypillistä tunnistaa 
useita eri kuljetusrakennetyyppiä, jotka yhdistyvät kuljetusverkostoihin esimerkiksi noodien, 
linkkien, virtojen ja käytävien avulla (Rodrigue ym. 2009: 18). 
Fyysinen ympäristö vaikuttaa suuresti infrastruktuurin muodostumiseen sekä suorasti että 
esimerkiksi suhteellisten rakennuskustannusten kautta, esimerkiksi satamien sijoittumisessa ja 
muodostumisessa fyysisellä ympäristöllä on suuri rooli. Kuljetusverkon osa, kuten satama tai 
reitti, on muodostunut tietynlaiseen ympäristöön ja sen kehittäminen ja mahdollinen 
laajentaminen saattaa aiheuttaa ympäristöön liittyviä ongelmia. Hallinnolla ja poliittisilla 
toimenpiteillä on tärkeä rooli kuljetusten rahoituksessa sekä säätelyssä (Rodrigue ym. 2009: 5), 
sillä hallitukset sijoittavat paljon pääomaa infrastruktuuriin. Kuljetusverkostot ovat laajoja ja 
ne koostuvat monista osa-alueista, mikään yksittäinen tekijä ei tavallisesti pysty selittämään 
jonkin verkon rakennetta. (Hoyle & Knowles 2000: 6–9)  
Kuljetusmaantiedettä voidaan lähestyä monesta eri lähtökohdasta. Hoyle ja Knowles (2000: 6) 
esittelevät kuljetusmaantieteen perinteisimpiä lähestymistapoja: niitä ovat lähestyminen 
kuljetustavan mukaan sekä lähestyminen kuljetusketjuihin vaikuttavien, yksittäisten, tekijöiden 
mukaan. Nämä lähestymistavat keskittyvät kuljetuksiin melko kapealla alalla. Ensimmäisessä 
keskitytään vain yhteen kuljetusmuotoon ja unohdetaan intermodaalikuljetukset, jotka ovat 
erityisesti meriliikenteessä tärkeitä. Jälkimmäisessä taas otetaan huomioon vain yksittäiset 
kuljetusverkostoon vaikuttavat tekijät eikä huomioida esimerkiksi eri tekijöiden vaikutusta 
toisiinsa.  
Kuljetusmaantiedettä lähestytään pääosin merikuljetuksiin vaikuttavien ympäristö- ja 
taloustekijöiden kautta. Kokonaisvaltainen, täydentävä lähestymistapa, joka ottaa huomioon 
muutakin kuin vain tekijät ja kuljetustavan on käyttökelpoisin. Hoyle ja Knowles (2000: 6–7) 
toteavatkin, ettei minkään alueen kuljetusjärjestelmää voida selittää vain yhdellä tekijällä vaan 
on otettava huomioon toisiinsa liittyvät eri tekijät. Täydentävä lähestymistapa 
kuljetusmaantieteeseen korostaa kuljetusjärjestelmien alueellisia ominaisuuksia, mahdollisia 
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Merikuljetukset seuraavat maailman taloustilanteen kehitystä (Stopford 1997: 2). Niiden 
kysyntä ja tarjonta vaikuttavat kuljetusverkoston muodostumiseen eli siihen, mikä tai mitkä 
kuljetusmuodot hallitsevat missäkin verkostossa (Rodrigue ym. 2009: 55). Kuljetusten 
maailmanlaajuisesta kasvusta voidaan erottaa trendejä, joita ovat esimerkiksi kysynnän kasvu, 
kustannusten väheneminen ja infrastruktuurien laajeneminen. (Rodrigue ym. 2009: 5) 
Merikuljetuksissa on monia etuja suhteessa muihin kuljetusmuotoihin. Kuljetus- ja 
ylläpitokustannuksiin sekä kuljetusmääriin vaikuttavat kuitenkin monet asiat; merikuljetukset 
eivät toimi riippumattomina muista asioista. Esimerkiksi väylän huoltaminen ja ylläpitäminen 
on erittäin tärkeää Itämerellä, jossa meri jäätyy ainakin osittain talvisin. Kauppamerenkulun 
kustannukset rannikolla muodostuvat väylänpidosta, jäänmurrosta, liikenteenohjauksesta 
(VTS) sekä väyliin kohdistuvasta merenmittauksesta (Salanne ym. 2013: 6).  
Merikuljetuksia luokitellaan niiden sisällön mukaan. Perinteisesti merikuljetuksia on jaoteltu 
kahteen rahtityyppiin: bulkkiin sekä break-bulkkiin. Bulk-rahdilla tarkoitetaan irrallaan ilman 
pakkausta kuljetettavaa rahtia eli irtolastia. Toisin sanoen lastia, jota ei pakata yksiköihin tai 
pakkauksiin. Break-bulk taas koostuu lähes kaikesta muusta rahdista, jota voidaan kuljettaa 
jonkinlaisissa pakkauksissa. (Hilling & Browne 2000: 241–242) Break-bulk on irtolastia, jota 
käsitellään yksikkölastin tapaisesti, esimerkiksi paperirullat ja autot voidaan luokitella break-
bulkiksi (Tapaninen 2013: 148–149). Siitä käytetään myös nimitystä kappaletavara (Hilling & 
Browne 2000: 241–242). Yksikkölastilla tarkoitetaan suuryksiköissä, kuten konteissa, kulkevaa 
lastia (Tapaninen 2013: 154).  
Yksikköliikenne ja irtolastiliikenne eroavat toisistaan myös satamatoiminnassa, sillä se 
määräytyy yksikköliikenteessä enemmän kuljetettavan yksikön kuin kuljettavan tuotteen 
laadun perusteella (Tapaninen 2015). Kuljetusmenetelmää valittaessa kuljetettavan asian koolla 
on suuri merkitys; suuret lastit kuljetetaan yleensä bulk-rahtina mutta pienemmät määrät 
kuljetetaan pakattuina esimerkiksi kontteihin. Merikuljetusten sisältöjä voidaan jaotella vielä 
tarkemmin eri lasteihin sekä alatyyppeihin. Irtolastit eli bulk-lastit voidaan jakaa kuivaan 
irtolastiin (dry bulk) ja nestemäiseen irtolastiin (liquid bulk), sekä kaasumaiseen irtolastiin ja 
erikoistuotteisiin (Hilling & Browne 2000: 241–242; Tapaninen 2013: 47–48) Tyypillistä 
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nestebulkkia ovat esimerkiksi raakaöljy ja öljytuotteet sekä nestemäiset kemikaalit ja kaasut. 
Rautamalmi, kivihiili, mineraalit ja lannoitteet ovat esimerkkejä tyypillisistä 
kuivabulkkilasteista. Erikoistuotteita ovat esimerkiksi henkilöautot ja muut kulkuvälineet, 
myös metsäteollisuuden tuotteita kuljetetaan irtolastina. (Stopford 1997: 15–17; Tapaninen 
2013: 47–48) Maailman merikuljetuksista suurin osa, noin 44 prosenttia painolla mitattuna, on 
kuivabulkkia (UNCTAD: 4–5). 
 
2.1.2 Kuljetusverkosto 
Kuljetussysteemien rakennetta ja liikettä kuvataan yleensä verkostojen avulla. Verkostot ovat 
kokonaisuuksia, joiden sisällä on reittejä eri paikkojen eli noodien välillä. Reitti on siis yhteys 
kahden noodin välillä verkostossa ja se voi olla konkreettinen reitti kuten rautatie tai vähemmän 
konkreettinen kuten meriväylä. (Rodrigue ym. 2009: 17–24) Satamien sijainti on yksi päätekijä 
merikuljetusverkoston rakenteen muodostumisessa (Rodrigue ym. 2009: 8, 14–15), sillä ne 
edustavat verkoston noodeja: ne ovat portteja joiden läpi merikuljetukset yhdistetään 
maakuljetuksiin (Rodrigue ym. 2009: 56–59). Rodrigue ja Browne (2008: 156–157) antavat 
esimerkiksi tästä kansainväliset merikuljetukset, jotka koostuvat kahdesta päätekijästä: 
kuljetusreiteistä ja terminaaleista eli satamista. Terminaalit ovat kokonaisuuden paikallaan 
pysyvä osio ja kuljetusreitit liikkuvat niiden välillä, joustaen esimerkiksi liikennemäärissä ja 
reittivalinnoissa.  
Merikuljetukset ovat kehittyneet valtavasti, teknologian ja talouden mukana ja siitä johtuen 
satamat ja niiden maankäyttö ovat myös muuttuneet. Satamat erikoistuvat yhä enemmän ja se 
vaikuttaa satamien hierarkiaan: suurimmat alukset keskittyvät tiettyihin satamiin, joista 
kuljetukset siirretään eteenpäin pienempiin satamiin. Tämänlainen kehitys voidaan yhdistää 
lentoliikenteestäkin tuttuun hub-and-spoke-toimintamalliin, jossa kuljetukset eivät liiku 
yhdestä pisteestä toiseen, vaan tekevät yhden tai useamman välipysähdyksen. (Hilling & 
Browne 2000: 251) 
Kuljetusten liikkuminen yhden tai useamman välipysäkin kautta on hyvin tyypillistä Itämerellä, 
jossa markkinat ovat maailmanluokassa melko pienet ja fyysiset ominaisuudet rajoittavat 
aluskokoa. Suurimmat alukset jättävät lastinsa Pohjanmeren suuriin satamiin, joista lastit 
kuljetetaan pienemmillä aluksilla eteenpäin. (Hilling & Browne 2000: 259–260; Tapaninen 
2013: 20–21) Näitä pienempiä aluksia kutsutaan feeder-aluksiksi ja niiden tehtävänä on siis 
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jatkokuljetus ja syöttöliikenne suurilta aluksilta pienemmille ja toisinpäin (Tapaninen 2013: 
148).  
Euroopan satamasysteemi perustuu hierarkiaan, jossa suurimmat satamat käsittelevät suuren 
osan kokonaisliikenteestä. Satamat ovat osia globaalien ketjujen lisäksi myös pienemmissä 
alueellisissa rakenteissa (Ducruet ym. 2010a; ITMMA 2009: 62–64). Koko kuljetusverkosto 
vaikuttaa siis sataman ja kuljetusreitin valintaan. Tulevaisuudessa satamavalintaan vaikuttavat 
ensisijaisesti koko kuljetusverkoston toiminta ja kustannukset (Notteboom 2010; ITMMA 
2009: 29). Kuljetusverkosto ja tarjontaketjut vaativat tehokkaita sisämaayhteyksiä, tästä 
johtuen sataman roolin kuljetus- ja tarjontaketjussa vaikuttavat, infrastruktuurin ja 
kuljetuspalveluiden lisäksi, suurelta osin sisämaayhteyksien tarjonta, laatu sekä hinta (ITMMA 
2009: 62–64). Euroopan satamaverkostossa konttikuljetuksien käsittely on muiden 
lastimuotojen käsittelyä keskittyneempää (ITMMA 2009: 23). Sataman toiminnan arviointi 
pelkästään sen fyysisten toimintojen perusteella ei ole riittävää, vaan on huomioitava sataman 
rooli verkostonsa osana. HaminaKotkan satama kuuluu useaan suurempaan verkostoon, jossa 
sillä on oma roolinsa. Näitä alueellisia verkostoja ovat esimerkiksi Itämeri, Suomenlahti ja 
Suomi. 
Kuljetusverkon eri osat vaativat niille sopivia olosuhteita, jotta ne pystyvät toimimaan. 
Kuljetusvälineet, kuten laivat, vaativat toimiakseen sopivat ympäristön (Hoyle & Knowles 
2000: 8) eli toimivat kuljetusreitit, joita on käyttöä varten huollettava. Tutkielmassa 
tarkasteltavat väylät ovat kauppamerenkulun 1. ja 2. luokan väyliä sekä hyötyliikenteen 
matalaväyliä (VL3). HaminaKotkan merialueella kulkee suuria väyliä, jotka voidaan luokitella 
Suomen kauppamerenkulun pääväyliin kuuluvaksi (Merenkulkulaitos 2006: 6). 
Kauppamerenkulun väylillä tarkoitetaan väyliä, jotka on rakennettu kauppamerenkulun käyttöä 
varten ja joita ylläpidetään kauppamerenkulkua varten (Liikennevirasto 2013b; 
Merenkulkulaitos 2006: liite 3). 
 
2.1.3 Intermodaliteetti 
Merellä ja maalla tapahtuvat logistiset toiminnot vaikuttavat toisiinsa (Rodrigue & Browne 
2008: 172–177), sillä merikuljetukset jatkavat matkaansa satamista eteenpäin toisten 
kuljetusmuotojen avulla. Intermodaalikuljetuksilla tarkoitetaan kuljetuksia, joissa 
kuljetettavien asioiden siirtämiseen käytetään useampaa kuin yhtä kuljetusmuotoa (Slack 2000: 
263). Kuljetettavat tavarat ovat koko ajan samassa kuljetusyksikössä, kuten perävaunussa tai 
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kontissa, vaikka kuljetusmuoto vaihtuu matkan aikana (Tapaninen, 2013: 149). Suurin osa 
merikuljetuksista tarvitsee tuekseen maakuljetuksia esimerkiksi rekoilla tai rautateitä tai putkia 
pitkin; eli merikuljetukset on siirrettävä satamissa toisiin kuljetusmuotoihin jatkamaan matkaa. 
Useita eri kuljetusmuotoja käyttäviä kuljetusvirtoja kutsutaan myös multimodaalikuljetuksiksi. 
(Slack 2000: 263–264) Eri kuljetusmuodon valintaan vaikuttavat monet eri seikat, kuten 
esimerkiksi tuotteen koko ja arvo, kuljetettavan matkan pituus sekä tuotteeseen liittyvät 
erityismääräykset (Tapaninen 2015: 43–44).  
Intermodaalikuljetuksien tärkeimmät elementit ovat yksikkökuorman siirrettävyys sekä 
kuljetettavien lastien mahdollisimman pitkän palveluketjun tarjoaminen. Mahdollisimman 
pitkällä palveluketjulla tarkoitetaan kuljetusten mahdollisimman pitkää, katkeamatonta, ketjua 
tuottajalta asiakkaalle. Yksikkökuorman siirrettävyys tarkoittaa kuljetettavan lastin 
mahdollisimman tehokasta siirtämistä eri kuljetusmuotojen välillä. Yhtenä esimerkkinä tästä 
ovat kontit, joissa lasti kuljetetaan standardikokoisissa teräksisissä laatikoissa. (Slack 2000: 
264) Konttien määrien laskentaan käytetään 20 jalan standardimittaa TEU:ta (Twenty-foot 
equivalent unit), eli konttien tilavuus ilmoitetaan TEU-määrinä. Konttien perusyksikkö on siis 
20 jalkaa, mutta suurempia kontteja, kuten 40 TEUta, käytetään myös.  (Tapaninen 2013: 150; 
Slack 2000: 265) 
Intermodaaliteetti sai alkunsa 1960-luvun lopulla merikuljetuksissa, jolloin konttikuljetukset 
kehittyivät (Rodrigue ym. 2009: 147). Konttien käyttö on vaikuttanut merikuljetuksiin sekä 
satamatoimintoihin monin tavoin; konttien avulla lastia voidaan kuljettaa tietyn kokoisissa ja 
muotoisissa yksiköissä, joita on helppo siirtää koneellisesti eri kuljetusmuotojen välillä (Slack 
2000: 265). Vuonna 2013 konttikuljetusten maailmanlaajuinen määrä oli yli 1500 miljoonaa 
tonnia kaikkien kuljetusten yhteenlasketun määrän ollessa yli 9500 miljoonaa tonnia 
(UNCTAD 2014: 5–6).   
Intermodaliteetti pitää sisällään myös erilaisia lastinkäsittelymenetelmiä, Itämerellä runsaasti 
käytetty Ro-ro (roll on – roll of) on yksi niistä. Ro-ro–lastinkäsittelyssä lasti kuljetetaan 
alukseen ja aluksesta pyörien päällä, lasti kootaan 40–80 tonnin yksiköiksi. Lasti siirretään 
vaakatasossa laiturilta laivaan tavallisimmin aluksen peräportista, mutta myös sivu- tai 
keulaportista. Lastausvaihe on nopea ja laivan satamassa käyttämä aika jää lyhyeksi, mistä 
johtuen ro-ro-järjestelmä on kilpailukykyinen lyhyillä matkoilla. (Pöllänen ym. 2005: 108–109) 
Ro-ro-aluksissa kuljetetaan usein myös matkustajia ja ne ovatkin yksi harvoista 
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merikuljetusmuodoista, joissa kuljetetaan sekä matkustajia että rahtia (Rodrigue ym. 2009: 
151–153). 
Transitoliikenne on eräänlaista kauttakulkuliikennettä, jossa kahden maan välinen liikenne 
tapahtuu kolmannen maan kautta (Tapaninen 2013: 153). Transitotavaroita ei tilastoida 
kauttakulkumaan ulkomaankauppaan eikä niitä myöskään osteta kauttakulkumaahaan tai tullata 
kauttakulkumaassa (Märkälä & Jumpponen 2007: 4). Tyypillistä transitoliikennettä 
HaminaKotkalle edustavat konttikuljetukset Venäjältä ja Venäjälle (Liikennevirasto 2015a).  
 
2.1.4 Satama kuljetusverkoston osana 
Satamien tarkoitus on palvella laivoja ja niiden lasteja (Robinson 1976: 74). Ne toimivat maan 
ja meren rajapinnassa (Stopford 1997: 29; Hilling & Hoyle 1984: 1) ja niiden tärkein tehtävä 
on yhdistää meri- ja maakuljetusverkostot (Ducruet ym. 2010) sekä toimia laivoille lastien 
purku- ja lastauspaikkoina (Stopford 1997: 29). Satamat ovat osia maailmanlaajuisessa 
intermodaaliverkostossa, sillä ne eivät nykyään palvele ainoastaan ympäröivän alueen tarpeita 
vaan ne ovat suurempaan kuljetusverkostoon kuuluvia osia, joiden toiminta perustuu 
taloudelliseen kannattavuuteen (Olivier & Slack 2006). 
Sataman toiminnot palvelevat sekä aluksia että lasteja ja nämä toiminnot tapahtuvat sekä vesillä 
että sataman maaosissa. Aluksen lastaus ja purku ovat sekä alukseen että lastiin kohdistuvia 
sataman toimintoja. Aluksiin kohdistuvia toimintoja ovat esimerkiksi laituripaikkojen 
tarjoaminen, ankkuroituminen ja huolto ja korjaustoimenpiteet. Lasteihin kohdistuvia 
toimintoja ovat edellä mainittujen lastin purkamisen ja lastauksen lisäksi esimerkiksi varastointi 
sekä jakelu. Satamien rooli ei ole silti ainoastaan alusten ja lastien palvelua, sillä ne ovat tärkeitä 
logistisia keskuksia, jotka palvelevat monia eri aloja, kuten teollisuutta. Satama on tärkeä osa 
kuljetusverkostoa, lisäksi se toimii myös laajemman verkoston osana esimerkiksi tuotannossa, 
kaupassa ja logistiikassa. (Bichou & Gray 2005)  
Hilling ja Hoyle (1984: 1–3) jakavat satamamaantieteeseen vaikuttavat tekijät maatekijöihin ja 
meritekijöihin. Meripuolelta sataman kehitykseen vaikuttavat eniten laivat sekä laivojen 
käyttämät satamat valitsevat yritykset. He painottavat kansainvälisen kaupan merkitystä 
sataman kehityksessä sekä sataman yhteydessä olevien maa-alueiden ominaisuuksia. Satamat 
vaihtelevat koon puolesta sekä siinä, kuinka paljon ne ovat liitoksissa maa-alueiden 
kehittämiseen. Niiden väliseen kilpailuun vaikuttavat monet sijaintiin liittyvät tekijät, kuten 
 9 
 
maa- ja vesialueiden olosuhteet sekä kuljetussysteemit satamista sisämaihin. Satamia jaotellaan 
tyypillisesti toimintaominaisuuksiensa perusteella, esimerkiksi tärkeimpien lastityyppien 
perusteella. Satamat eroavat toisistaan myös monin muin tavoin, esimerkiksi rooleillaan, 
toiminnoillaan, organisaatiojärjestyksellään tai omistajuusjärjestyksellään. (Hilling & Hoyle 
1984: 1; Bichou & Gray 2005) Tyypillisesti satamien kokoa vertaillaan niiden käsittelemien 
merikuljetusten painon mukaan (mm. Westerholm 1986). 
Toisiaan lähellä sijaitsevat satamat ovat yleensä jollain tavoin liitoksissa toisiinsa sekä 
kilpailevat keskenään (Merk ym. 2012: 20). Satamat Euroopan eri alueilla hyötyvät toisistaan. 
Notteboomin (2010) mukaan eurooppalaiset satamat toimivat entistä enemmän verkoston osina 
kuin yksittäisinä aluksia palvelevina paikkoina, minkä johdosta sataman menestykseen 
vaikuttaa sataman kyky hyödyntää synergioita muiden samassa kuljetusverkostossa sijaitsevien 
satamien ja osallisten kanssa.    
Tehokkaat ja toimivat maayhteydet ovat tärkeässä asemassa sataman toiminnan kannalta. 
Merikuljetusten kannalta satamien maayhteydet ovat koko ajan suuremmassa roolissa, sillä 
tehokkaammat maayhteydet parantavat koko kuljetusketjun tehokkuutta. (Rodrigue & Browne 
2008: 157, 176–177) Satama on osa kuljetusverkostojen kokonaisuutta, ja sen on toimittava 
yhdessä kokonaisuuden muiden osien kanssa pysyäkseen kilpailukykyisenä. Satamien kykyyn 
käsitellä lasteja vaikuttavat myös sen varastointimahdollisuudet, sillä varastointitila toimii 
tasapainottavana tekijänä meren maan välillä liikkuville kuljetusvirroille (Rodrigue & Browne 
2008: 160–161).  
Yksi tunnetuimmista satamien kehitystä kuvaavista malleista on Birdin brittiläisiin satamiin 
perustuva Anyport-malli. Mallissa on mukana vaiheita, jotka näyttävät miten satama kehittyy. 
Päävaiheet mallissa ovat sataman perustaminen, kasvaminen ja lopulta erikoistuminen. 
Mallissa satama syntyy tai se perustetaan kaupunkien yhteyteen. Sataman kasvaessa sen 
tilantarve lisääntyy ja sen vaatimat liikenneyhteydet eivät ole riittäviä. Kasvun takia satama 
siirtyy kaupungin ulkopuolelle ja jatkaa laajenemistaan siellä. Mallin viimeisessä vaiheessa 
satama erikoistuu muutamaan tai yhteen tuoteryhmään. Erikoitumisvaiheessa sataman 
kuljetusmäärät kasvavat ja sen tilantarve lisääntyy. Satama siirtyy lopulta yhä kauemmas 
kaupungista ja sen vanhat osat siirtyvät muuhun käyttöön. Birdin mallia on muokattu, jotta se 
vastaisi paremmin satamien nykykehitystä. (Hoyle & Knowles 2000: 26–27; Rodrigue ym. 
2009: 172–173) Esimerkiksi Notteboom ja Rodrigue (2005) jatkoivat Anyportin ajatusta ja 
kehittivät uuden mallin, jossa satamat hajasijoittuvat erikoistumisensa jälkeen. 
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Satamien hajasijoituksella (port regionalization) tarkoitetaan sataman toimintojen sijoittumista 
meren ja maan rajapinnan ulkopuolelle, eli sisämaahan (Notteboom & Rodrigue 2005). Jotkin 
sataman toiminnot voivat siis sijaita myös satama-alueen ulkopuolella, kuten logistiset 
toiminnot sisämaan logistiikkakeskuksissa, kuivasatamissa tai sisämaan konttivarikoilla 
(Bichou & Gray 2005). Kuivasatamalla (dry port concept) tarkoitetaan sisämaassa sijaitsevaa 
terminaalia, jonne kuljetetaan lasteja merisatamasta ja josta lastit lähtevät eteenpäin. Lastit 
kuljetetaan runkokuljetuksina esimerkiksi rautateitse. (Tapaninen 2013: 150) Kuivasatama 
voidaan määritellä sisämaan intermodaaliterminaaliksi, joka on suoraan liitoksissa satamaan ja 
josta asiakkaat voivat hakea ja jättää yksikköpakatut (esimerkiksi kontit) tuotteensa aivan kuten 
suoraan itse satamasta (Roso ym. 2009; Henttu & Hilmola 2011). Satamat ovat siis entistä 
enemmän liitoksissa sisämaan liikenneyhteyksiin, sillä lastien ja markkinoiden välinen yhteys 
on monimuotoistunut (Wilmsmeier ym. 2011). Satama voidaan tulkita tarjontaketjun osaksi 
niin, että satama on osa eri organisaatioista koostuvaa klusteria, jossa eri logistiikka- ja 
kuljetustoimijat ovat mukana (Carbone & De Martino 2003).    
 
2.1.5 Lähimerenkulku 
Lähimerenkululla (short-sea shipping) tarkoitetaan merikuljetuksia, jotka eivät ylitä valtamerta 
(Tapaninen 2013: 151). Lähimerenkulussa kuljetukset liikkuvat jonkin alueen sisällä (Stopford 
1997: 8–9); Itämeri on tyypillinen lähimerenkulun alue, joka on vilkasliikenteinen ja jonka 
rantoja jakavat yhdeksän maata. Itämeren satamat ovat keskittyneet lähimerenkulkuun, sillä 
lähimerikuljetukset kattavat suuren osan Itämeren maiden välisestä kaupasta sekä yhteyksistä 
Keski-Eurooppaan (Tapaninen 2013: 20).  
Euroopan Unionin mukaan lähimerenkulkuun kuuluu rahdin ja matkustajien kuljetus sekä 
kotimaahan että ulkomaille, mukaan lukien syöttöliikenne (feeder traffic). Maantieteellisesti 
lähimerenkulku tapahtuu EU:n alueella tai satamien välillä, jotka sijaitsevat maissa, joilla on 
rantaviivaa Eurooppaa ympäröivien merien rannoilla (Douet & Cappuccilli 2011). 
Lähimerenkulussa merien käyttö voidaan rinnastaa moottoriteihin (Uriasz 2010). Sen avulla 
kuljetusten vaihtaminen eri kuljetusmuotojen välillä onnistuu (Douet & Cappuccilli 2011; 
Stopford 1997: 9); tästä esimerkkinä ovat konttikuljetusten siirtyminen laivoista suoraan 
kuorma-autoihin. Lähimerenkulku on tärkeää esimerkiksi halvemmille 
vientibulkkikuljetuksille. Toisiaan lähellä sijaitsevat maat, esimerkiksi Suomi ja Viro, ovat 
toistensa saavutettavissa nopeasti ja kohtuullisilla kuljetuskustannuksilla. (Hilmola 2014) 
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Lähimerenkulkuun kohdistuu monia poliittisia toimia ja rajoitteita (Stopford 1997: 8–9). Tämä 
näkyy esimerkiksi Euroopan Unionin tavoitteissa, sillä lähimerenkulku on tärkeä osa EU:n 
kuljetusjärjestelmää. Se edustaa noin 20 prosenttia Unionin sisäisestä kaupasta. Lisäksi 
lähimerenkulun katsotaan Unionissa helpottavan maanteiden ruuhkia sekä pienentävän 
kuljetusten ympäristöhaittoja. (Mulligan & Lombardo 2006) Lähimerenkulun suurimpana 
etuna ja tavoitteena voidaan pitää juuri rahtikuljetusten siirtymistä maalta merelle ja siten myös 
maantieruuhkien ja -päästöjen vähenemistä (Douet & Cappuccilli 2011; Paixão & Marlow 
2002; Alhosalo & Karvonen 2014). Euroopan Unioni yrittää vähentää maantieliikennettä 
siirtämällä kuljetuksia merille edistämällä lähimerenkulkua poliittisin keinoin (Douet & 
Cappuccilli 2011).  
 
2.1.6 Merialue ja sen hallinta 
Meri voidaan jakaa vyöhykkeisiin, joilla määritetään sen osien hallinasta. YK:n 
merioikeusyleissopimuksessa, Law of the Sea Convention 1982 (UNCLOS), tunnustetut 
merivyöhykkeet ovat Stopfordin (1997: 430–431) mukaan aluemeri (territorial sea), aluemeren 
jatkovyöhyke (contiguous zone), talousvyöhyke (Exclusive Economic Zone: EEZ) sekä 
merialueet, jotka eivät kuulu muihin vyöhykkeisiin tai minkään valtion hallintaan (high seas).  
HaminaKotkan merialue edustaa hyvin pientä osaa Suomenlahden, ja Itämeren, merialueesta. 
Alue on kuitenkin osa suurempaa kokonaisuutta ja se lasketaan kuuluvaksi Suomen 
talousvyöhykkeeseen (EEZ) sekä Suomen aluevesiin. UNCLOS (1982: 1§-16§) määrittelee 
alueveden korkeintaan 12 merimailin levyiseksi alueeksi, johon sitä hallitsevalla valtiolla on 
laillinen määräysvalta esimerkiksi meriväylien, meriliikenteen, energiantuotannon ja 
ympäristön suhteen. Talousvyöhyke määritellään Suomen laissa Suomen ”aluevesiin 
välittömästi liittyväksi merialueeksi, jonka ulkoraja määräytyy Suomen vieraiden valtioiden 
kanssa tekemien sopimusten mukaisesti ja jonka ulkorajan sijainti osoitetaan valtioneuvoston 
asetuksella” (Laki Suomen talousvyöhykkeestä 1058/2004, 1§). Samassa laissa (Laki Suomen 
talousvyöhykkeestä 1058/2004) määritetään talousvyöhykkeellä sovellettavasta 
lainsäädännöstä sekä esimerkiksi talousvyöhykkeen taloudellisesta hyödyntämisestä, 
vyöhykkeellä rakentamisesta ja tieteellisestä tutkimuksesta.  
YK:n merioikeusyleissopimus on siis perustana Suomen talousvyöhykelaille 
(Ulkoasiainministeriö 2005); merioikeusyleissopimuksessa määritellään talousvyöhykkeen 
ominaisuudet ja käyttöoikeudet (UNCLOS 1982: 55§-75§). Talousvyöhyke on leveydeltään 
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200 meripeninkulmaa (UNCLOS 1982: 57§). Suomen talousvyöhyke ei ole 200 
meripeninkulmaa mitattuna aluemeren perusviivoista, sillä meren koko rajoittaa sitä. Tästä 
syystä Suomi on sopinut Viron, Venäjän ja Ruotsin kanssa merivyöhykkeiden ulkorajoista 
(Ulkoasiainministeriö 2005). 
UNCLOS (1982: 58§) määrää, että kaikilla valtioilla on talousvyöhykkeellä merenkulun ja 
ylilennon vapaus sekä oikeus merenalaisten kaapeleiden ja putkistojen laskemiseen. Tämä 
koskee myös Suomen talousaluetta. UNCLOS:n (1982: 2§-33§) mukaan ulkomaisilla aluksilla 
on oikeus ”viattomaan kauttakulkuun” aluevesillä. Kauttakulku on viatonta niin kauan kun se 
ei haittaa rannikkovaltion rauhaa, yleistä järjestystä tai turvallisuutta. Lisäksi sen on 
tapahduttava UNCLOS:n ja muiden kansainvälisen oikeuden sääntöjen mukaisesti. Aluevesien 
ulkopuolella, kansainvälisillä vesillä, aluksilla on oikeus valita reittinsä vapaasti. Backer ja 
Frias (2013: 42) toteavat, että IMO:n (International Maritime Organization) määrittelemät 
reittisuunnittelutoimenpiteet ovat ainoa suora tapa säännöstellä merikuljetuksia 
talousvyöhykkeellä. Nämä reittisuunnittelutoimenpiteet määräävät esimerkiksi alukset 
käyttämään ennalta määrättyjä reittejä kokonsa perusteella, jotta vältyttäisiin 
yhteentörmäyksiltä ja karilleajoilta.  
 
2.2 Aikaisemmat tutkimukset 
Satamaa on käsitelty maantieteellisissä tutkimuksissa ja artikkeleissa eri tavoin eri aikakausilla. 
Ng (2013) toteaa, että satamamaantiede muuttuu koko ajan kohti monitieteistä ja 
soveltavampaa tutkimusta, jossa sataman sijainti ja toiminnot ovat pääosassa. Ng ym. (2014) 
mukaan sataman sisämaayhteydet sekä sen rooli intermodaalikuljetusketjuissa ovat yhä 
tärkeämmässä roolissa. Ducruet ja Notteboom (2012) analysoivat satamien suhteellista sijaintia 
globaalissa kuljetusverkostossa. Heidän tulostensa mukaan kuljetusverkoston ominaisuudet 
pysyvät yleensä melko vakioina ja kuljetusvirrat verkoston noodien, eli satamien, välillä 
muuttuvat jonkin verran. Ducruet ja Zaidi (2012) luettelevat kuusi päätekijää satamasysteemien 
ilmenemiselle merikuljetusverkostoissa. Nämä tekijät ovat sataman fyysiset maantieteelliset 
ominaisuudet, kuten sataman sijainti vesialueella, alueellinen etäisyys muihin satamiin, 
globaalit sekä alueelliset kaupparakenteet, kuljetusliikkeiden mieltymykset ja sataman valinta, 
hierarkia sekä sataman toiminnallinen erikoistuminen.  
Ducruet (2013) ja Ducruet ym. (2010a) ovat tutkineet satamien erikoistumista ja erityisesti 
erityyppisiä meriyhteyksiä satamien välillä sekä niiden mahdollisia päällekkäisyyksiä. 
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Suurempia tonnimääriä käsittelevät satamat ovat yleensä monipuolisempia kuin pieniä 
volyymejä käsittelevät satamat. Pienet ja keskikokoiset satamat voivat olla suurien satamien 
tavoin monenlaisia lasteja käsitteleviä, mutta siihen vaikuttavat useat tekijät kuten sataman 
sijainti sekä yhteydet teollisuustuotantoon ja satamaa ympäröivään alueeseen. Satamat ovat osia 
logistisissa ketjuissa sekä sataman paikallisessa teollisuudessa kuin myös globaaleissa ja 
kansallisissa kuljetusverkostoissakin. Monipuolisimmat satamat, ovat keskimäärin suurempia, 
ne sijaitsevat keskeisellä paikalla, ovat dominoivampia kuljetusverkostossa. Lisäksi niillä on 
yhteyksiä pidempien etäisyyksien päähän kuin satamilla, jotka ovat erikoistuneet vain harvoihin 
kuljetustyyppeihin.  
Ducruet ym. (2010a) on yhdistänyt satamia yleisiin aluekehityksen teorioihin. Heidän 
mukaansa suurimmat satamiin vaikuttavat tekijät ovat teknologia ja talous. Maailmanlaajuinen 
konttikuljetusten määrän kasvu on vähentänyt muutoksiin sopeutumattomien satamien määrää. 
Lisäksi ulkopuolisten toimijoiden, kuten rahtaajien, intermodaalioperaattoreiden, 
huolintaliikkeiden ja linjaliikenteen, vaikutus sataman toimintoihin on yhä suurempi, sillä 
satamat ovat osia tarjonta- ja toimintaketjuissa. Euroopan satamasysteemi perustuu hierarkiaan, 
jossa muutamat suurimmat satamat käsittelevät suuren osan kokonaisliikenteestä. Satamat ovat 
siis osia globaalien ketjujen lisäksi myös pienemmissä alueellisissa rakenteissa, jotka sekä 
edistävät että hidastavat niiden kehitystä. Notteboomin (2010) mukaan eurooppalaiset satamat 
toimivat entistä enemmän verkoston osina kuin yksittäisinä aluksia palvelevina paikkoina. 
Hänen mukaansa satamien menestykselle on tärkeää se miten ne onnistuvat toimimaan osina 
kuljetus- ja logistiikkaketjuissa. 
Notteboom ja Rodriguen (2005) mukaan Birdin Anyport-malli on edelleen käyttökelpoinen 
satamien kehityksen kuvaajana, mutta sillä on muutamia heikkouksia. Malli ei heidän 
mukaansa esimerkiksi selitä kuljetusverkoston solmukohtina toimivien satamien menestystä. 
He loivat uuden mallin, jossa satamat hajasijoittuvat (regionalization) erikoistumisensa jälkeen. 
Satamaa voidaan tehostaa toimintojen hajasijoittamisella, erityisesti hyödyntämällä sisämaan 
terminaaleja, joilla on suora yhteys satamaan esimerkiksi raide- tai vesiyhteyden avulla. 
Sataman toimintojen hajasijoittamisessa huomioidaan sisämaan jakelukeskukset ja terminaalit 
osana suurempaa alueellista verkostoa. Tapaninen (2015) tarkasteli Suomen satamia ja arvioi 
niiden määrää tulevaisuudessa. Hänen mukaansa Suomen satamaverkosto ei ole edennyt vielä 
Notteboomin ja Rodriguen mallin hajasijoittumisen vaiheeseen. Monios ja Wilmsmeier (2013) 
syventyivät satamien hajasijoitukseen tutkimalla intermodaalikuljetuksia. Heidän arvionsa 
mukaan siinä saattaa ilmetä ongelmia, mikäli takamaakuljetuksiin osallistuvat toimijat eivät ole 
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perillä omasta roolistaan. Julkisen ja yksityisen puolen, kuten satamaviranomaisten ja 
satamaoperaattoreiden, on tärkeää tietää paikkansa hajasijoittuneessa kuljetusverkostossa, jotta 
esimerkiksi kustannukset jakautuisivat tasaisesti kaikkien osapuolten kesken.   
Tapaninen (2015) arvioi Suomen satamia tutkimalla niiden volyymejä tuoteryhmien kautta. 
Satamia tarkastellaan usein niiden erikoistumisalan perusteella. Notteboom (2010) kuvaa 
Euroopan konttikuljetusverkostoa ja esittelee trendejä sekä konttikuljetussysteemeihin 
vaikuttaneita tekijöitä, joihin kuuluvat esimerkiksi monen sataman muodostamat yhdysalueet 
(multi-port gateway region), satamien hajasijoituksen prosessit sekä muutokset sataman ja 
sisämaan yhteyksissä. Notteboom laskee Etelä-Suomen yhdeksi monen sataman yhdysalueeksi 
sekä logistiseksi ydinalueeksi Euroopan konttisatamaverkostossa. Yhdysalueeseen lasketaan 
Helsingin, Kotkan, Rauman, Haminan ja Turun satamat. Konttikuljetusten lisääntyminen ei ole 
johtanut niiden suurempaan keskittymiseen muutamiin satamiin. Suurin osa monen sataman 
yhdysalueista on osoittanut merkkejä asteittaisesta lastinkäsittelyn hajautumisesta, vaikka 
konttikuljetusten käsittely onkin Euroopassa muita rahtimuotoja keskittyneempi 
markkinoiltaan.  
Guerrero ja Rodrigue (2014) keskittyvät kuvaamaan konttikuljetusten maailmanlaajuista 
kehitystä: heidän mukaansa ne kehittyvät sykleissä tai vaiheissa, jotka lopulta saavuttavat 
käännepisteen. Heidän mukaansa Haminan ja Kotkan satamat kuuluvat kolmannen vaiheen 
satamiin, eli satamiin, joiden konttikuljetusten kasvu on alkanut 1980-luvun puolivälin tienoilla 
ja jotka ovat liitoksissa konttikuljetusten kansainvälisen leviämisen vaiheeseen. Muita 
kolmannen vaiheen satamia Itämerellä ovat esimerkiksi Pietari ja Tallinna. Notteboom ja 
Rodrigue (2009) viittaavat myös konttikuljetusten sykleihin ja toteavat niiden kehityksen ja 
leviämisen lähestyvän kyllästysastetta. Konttikuljetukset ovat levinneet toiminnallisesti ja 
maantieteellisesti niin laajalle, että niiden kasvu riippuu pääasiassa taloudellisen tuottavuuden 
muutoksista.   
Konttikuljetusten taloudellista tuotavuutta voidaan tehostaa eri tavoin. Notteboom ja Rodriguen 
(2005) mukaan satamaa voidaan tehostaa toimintojen hajasijoittamisella, erityisesti 
hyödyntämällä sisämaan terminaaleja, joilla on suora yhteys satamaan esimerkiksi raide- tai 
vesiyhteyden avulla. Sataman toimintojen hajasijoittamisessa huomioidaan sisämaan 
jakelukeskukset ja terminaalit osana suurempaa alueellista verkostoa. Samanlaiseen 
johtopäätökseen päätyvät myös Notteboom ja Rodrigue (2009), jotka arvioivat 
konttikuljetusten tulevaisuutta. Tuleva kehitys on heidän mukaansa riippuvainen 
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konttikuljetusten eri osa-alueiden keskinäisestä vuorovaikutuksesta ja konttikuljetusten 
tulevaisuutta muotoilevat erityisen paljon sisämaan kuljetusjärjestelmät. Haasteita 
konttikuljetuksien käsittelyyn tuovat esimerkiksi kasvavat kuljetusmäärät yhä 
suurempikokoisilla aluksilla ja näiden suurten kuljetusmassojen siirtäminen edelleen 
sisämaahan.  
Sisämaan liikenneyhteydet ovat satamalle tärkeitä. Notteboom ja Rodrigue (2005; 2009) 
toteavat, että satamat ovat riippuvaisia, paitsi meriyhteyksistään, myös sisämaan 
liikenneyhteyksistä, sillä merikuljetusten lisääntyminen johtaa myös sisämaan kuljetusten 
lisääntymiseen.  Wilmsmeier ym. (2011) ovat tutkineet sisämaan terminaaleja ja niiden suhdetta 
intermodaalikuljetuskäytävien kehitykseen. He esittelevät kaksi kehityssuuntaa: a) Inside-out, 
joka tarkoittaa tilannetta, jossa sisämaan terminaalin kehitystä johtaa sisämaan kuljetusyritys 
tai jokin julkisen sektorin toimija; sekä b) Outside-in, jossa kehityksen veturina ovat 
esimerkiksi satama tai sataman operaattorit. Toisin sanoen, sisämaan terminaalin kehitys lähtee 
kulkemaan joko sisämaan toimijan ansiosta tai sataman toimijan ansiosta. Näihin 
kehitysmalleihin vaikuttaa suurelta osin julkisen sektorin toiminta ja osallistuminen.  
Bask ym. (2014) arvioi HaminaKotkan satamaa sen kuivasatamayhteyksien kautta ja laajentaa 
Wilmsmeier ym. (2011) ajatuksia sisämaan terminaaleista ja satamien ja sisämaan 
kuljetuskäytävistä. He lähestyvät kuivasatamaa tapaustutkimuksen kautta, joka oli 
HaminaKotka ja sen kuivasatama Kouvolassa. Artikkeli vahvistaa sataman 
sisämaaterminaalikehityksen noudattaneen Wilmsmeier ym. (2011) esittelemää mallia: sen 
kehitykseen on saatu tukea julkiselta puolelta ja kehitys on noudattanut sisämaan puolelta 
alkanutta mallia (Inside-out). He toteavat lisäksi, että Kouvolan kuivasatama on kiinteässä 
yhteydessä kansainvälisiin kuljetusvirtoihin ja sillä on paljon potentiaalia kuljetusmäärien 
kasvuun sekä osallisuuteen globaaleissa tarjontaketjuissa. Johtopäätöksenä on, että 
HaminaKotkan ja Kouvolan kuivasataman potentiaali on riippuvaista kansainvälisen kaupan 
kehityksestä sekä Kouvolan asemasta kehityksestä logistiikkakeskuksena.    
Henttu (2011) on tutkinut kuivasatamakäsitettä HaminaKotkan ja Kouvolan yhteydessä. Hän 
vahvistaa Bask ym. (2014) tavoin Wilmsmeier ym. (2011) tutkimuksia. Henttu (2011) tutki 
kuivasatamankonseptin hyötyjä ja haittoja haastattelujen ja kirjallisuuden avulla. Tulosten 
mukaan yksi kuivasatamakonseptin haitoista on kuljetusjärjestelmien monimutkaistuminen, 
sillä kuivasatama on lisänoodi kuljetusverkostossa. Kuivasataman etuina ovat puolestaan 
konseptin monikäyttöisyys ja kustannustehokkaat palvelut, ympäristövaikutusten 
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vähentyminen sekä vähentynyt varastointitarve. Tapaninen (2015) toteaa, ettei Suomessa ole 
tehokasta kuivasatamaverkostoa, sillä maan satamat ovat sijoittuneet hajanaisesti ja niiden 
lukumäärä on suuri. 
Kuljetusten määrään ja niiden käsittelyvolyymeihin satamissa vaikuttaa kysyntä. Esimerkiksi 
Pais Montes ym. (2012) selvittivät merikuljetusreittien kehitystä käyttäen verkostoanalyysiä 
(network analysis). Teollisuusmaiden kuljetukset ovat keskittyneet enemmän konttikuljetuksiin 
ja kehittyvät taloudet enemmän kappaletavaran, jota ei kuljeteta konteissa, käsittelyyn. 
Maailmanlaajuiset talouden vaihtelut ovat vaikuttaneet erityisesti konttikuljetuksiin. Sataman 
kysynnän oletetaan yleensä seuraavan jollain tavoin bruttokansantuotteen kehitystä ja tästä 
syystä monet satamien kehitystä ennustavat mallit ovat BKT-vetoisia (esim. Lehto ym. 2006), 
mutta Lättilä ja Hilmola (2012) toteavat, että BKT ja sen kehitys eivät ole parhaita selittäjiä 
sataman kysynnälle. Suomen tapauksessa, jossa Lättilä ja Hilmolan mukaan teollisuustuotanto 
määrittää sataman kysyntää tulevina vuosikymmeninä, BKT ei ainakaan yksin ole riittävä 
muuttuja. Hilmola (2014) käsittelee merikuljetuksiin vaikuttavia kasvutekijöitä, keskittyen 
Suomen ja Viron välisiin kuljetuksiin (general cargo). Hänen yhtenä johtopäätöksenään oli 
(vrt. Lättilä & Hilmola 2012) se, ettei BKT yksin ole riittävä mittari arvioitaessa merikuljetusten 
tulevia määriä. Kaupankäynnin muuttujat ja niiden kehitys ovat siinä käyttökelpoisempia. 
Lättilän ja Hilmolan (2012) tutkimus esittelee mallin, jonka avulla voidaan arvioida suurimpien 
satamien pitkän aikavälin kysyntää. Heidän käyttämänsä mallit perustuvat aineistoihin ajalta, 
jolloin Hamina ja Kotka olivat vielä erillisiä satamia. Tutkimuksen tulevaisuuden skenaarioissa 
on otettu huomioon myös tärkeimpien satamien kuljetuksiin vaikuttavien tekijöiden kehitys. 
Pitkän aikavälin aineiston perusteella he toteavat että, suurimmat vaikuttavat tekijät Suomen 
satamien kuljetusten kysyntään ovat teollisuustuotanto sekä Venäjän öljynvienti. Heidän 
mukaansa teollisuustuotanto vaikuttaa suuresti Suomen satamien kysynnän kehitykseen, sillä 
teollisuus on edelleen melko riippuvainen suurimmista aloistaan, kuten sellusta ja paperista, 
metallista ja elektroniikasta.  
Yliskylä-Peuralahti ym. (2011) tarkastelevat raportissaan merikuljetuksia käsittelemällä niiden 
merkitystä Suomen huoltovarmuudelle. He painottavat merikuljetusten merkitystä Suomelle 
korostamalla tiettyjen toimialojen riippuvuutta tuonnista ja kuvailemalla Suomenlahden 
satamia erittäin tärkeiksi huoltovarmuuden kannalta, sillä monilla aloilla ja tuotteilla 
merikuljetuksia ei voida korvata millään toisella kuljetusmuodolla. Merikuljetukset ovat 
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erittäin keskeinen osa Suomen ulkomaankaupan kuljetuksia ja raportti esittelee Suomen 
huoltovarmuudelle keskeiset kuljetusreitit sekä merikuljetusinfrastruktuurin.  
Kuronen ym. (2008) arvioivat merikuljetuksia Suomenlahdella aikavälillä 2007–2015. 
Kyseisen aikavälin alkaessa Haminan ja Kotkan satamat olivat vielä erillisinä yksikköinä. 
Raportissa tehtiin kolme eri kasvuvauhtiin perustuvaa skenaariota Suomen, Viron ja Venäjän 
talouskasvun, tuotannon ja kuljetusinfrastruktuurin perusteella. Raportin perusteella 
Suomenlahden merikuljetusten tulevaan kehitykseen vaikuttaa eniten Venäjän kuljetusten 
kehitys. Lisäksi lähitulevaisuudessa (eli 2007–2015) merikuljetuksiin Suomenlahdella 
vaikuttaa taloudellinen epävarmuus. Ruutikainen ja Tapaninen (2009) tutkivat Venäjän 
satamien kehitystä Suomenlahdella ja tulivat samaan tulokseen Venäjän vaikutuksesta 
Suomenlahden kuljetusten kehitykseen kuin Kuronen ym. (2008). Ruutikainen ja Tapaninen 
(2009) painottavat myös logistiikkaketjun operaattoreiden joustavuutta Venäjän 
ulkomaankaupan tarjoamien mahdollisuuksien hyödyntämisessä, sillä joustavat toimijat 
pystyvät parhaiten sopeutumaan muutoksiin.  
Märkälä ja Jumpponen (2007) käyvät läpi transitoreitin valintaa ja määrittelevät tekijöitä, jotka 
vaikuttavat reitin valintaan. Suomen transitoreitin kilpailutekijöitä ovat heidän mukaansa muun 
muassa sijainti, turvallisuus, varastointimahdollisuudet sekä infrastruktuurin taso. Inkinen ja 
Tapaninen (2009) toteavat artikkelissaan samaa. He käsittelevät Suomen ja Venäjän välisten 
kuljetusten tulevaisuuden näkymiä artikkelissaan, jossa on hyödynnetty haastatteluaineistoja ja 
niiden taustalla on tehty kirjallisuuskatsaus Venäjän kauppaan ja kuljetuksiin. Tulosten mukaan 
Suomen transitoreitti tulee pysymään kilpailukykyisenä myös tulevaisuudessa, erityisesti 
arvokkaampien kuljetusten osalta. Reitin ongelmakohtina voidaan pitää 
rautatiekuljetusvaunujen puutetta sekä ongelmia rajamuodollisuuksissa. 
Helminen ym. (2007) tekemässä Kymenlaakson satamien aluetaloudellisia vaikutuksia 
arvioivassa raportissa on tarkasteltu Haminaa ja Kotkaa erikseen. Molemmilla satamilla 
todettiin olevan sekä suoria että epäsuoria vaikutuksia alueen talouteen, kuten yritysten saamat 
tulot, työpaikat sekä verotulot. Satamat toimivat vetovoimatekijöinä yritysten sijoittumisesta 
päätettäessä, esimerkiksi niiden yhteydessä toimivat teollisuusyritykset kokevat hyötyvänsä 
sataman läheisyydestä ja yhteistyö ja synergia satamien ja niiden alueella toimivien yritysten 
välillä on etu. Myös Carbone ja De Martino (2003) huomasivat yhteistyön ja synergian 
merkityksen eduksi eri toimijoiden kesken. He analysoivat satamien roolia kuljetusketjussa 
tarkoituksenaan arvioida sataman operaattoreiden kykyä vastata suurempaan integraation 
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tarpeeseen eli siihen, miten sataman toimijat pystyvät parantamaan kilpailukykyään suhteessa 
koko kuljetusketjuun. Satamat ovat tärkeässä osassa materiaalien ja tiedon hallinnassa sekä 
koordinoinnissa, siksi Carbone ja De Martino (2003) listaavat niiden yhdeksi tavoitteeksi 
yhteisvaikutusten, synergioiden, luomisen sekä tavoitteiden yhtenäistämisen eri toimijoiden 
kesken. Notteboom (2010) toteaa, että sataman menestykseen vaikuttavaa sen kyky hyödyntää 
synergioita muiden samassa kuljetusverkostossa sijaitsevien satamien ja osallisten kanssa.    
Mulligan ja Lombardo (2006) toteavat, että lähimerenkululla on monia hyötyjä, kuten 
ympäristöedut maantiekuljetuksiin verrattuna, mutta suurin haaste on luoda sille taloudellisesti 
kannattava muoto. Douet ja Cappuccilli (2011) toteavat, että epätietoisuus lähimerenkulun 
markkinoista on johtanut kulkumuotojen vaihdon potentiaalin yliarvioimiseen. He tarkastelevat 
lähimerenkulkua poliittisena välineenä ja toteavat artikkelissaan, etteivät EU:n 
lähimerenkululle asettamat tavoitteet ole täysin täyttyneet. EU:lle lähimerenkulun tukeminen 
on yksi tapa vähentää maantiekuljetusten määrää sekä niistä johtuvia haittoja. Esimerkiksi 
sataman maayhteydet, niiden rakentaminen ja parantaminen, voivat saada TEN-T (Trans-
European Transport Networks) -tukea. TEN-T verkoston eli Eurooppalaisen liikenneverkon 
tarkoitus on EU:n sisämarkkinoiden tukeminen infrastruktuurin avulla (Sundberg ym. 2010: 
30). TEN-T politiikan tarkoituksena on satamien osalta merisatamien yhdistäminen rautateiden 
tavaraliikenneverkkoon sekä mahdollisesti myös sisävesiliikenneverkkoon (Liikennevirasto 
2015b). Euroopan satamat luokitellaan TEN-T runkoverkon määrityksen yhteydessä 
ydinverkon ja kattavan verkon satamiin (Rekimies 2011: 27). HaminaKotkan satama sekä 
Kouvolan yhdistetty tie- ja rautatiekuljetustenterminaali kuuluvat Suomen TEN-T 
ydinverkkoon (Liikennevirasto 2015b).  
 
2.3 HaminaKotkan satama – Tutkimusalueen kuvaus 
HaminaKotkan merikuljetukset muodostavat oman osansa niin Itämeren kuin maailmankin 
kuljetusverkostoissa. Sen lisäksi, että HaminaKotka kuuluu suurempien tasojen, kuten 
Euroopan ja Itämeren, hierarkiaan, myös sen eri osat muodostavat merialueelle oman 
verkostonsa, jonka eri toiminnot ovat jakautuneet eri pisteisiin. Näitä pisteitä edustavat 
HaminaKotkan sataman osat, joihin kuuluvat Halla, Hamina, Hietanen, Hietanen Etelä, 
Kantasatama, Mussalo sekä Sunila (kuva 1). Transitoliikenne on tärkeä osa HaminaKotkan 
sataman toimintaa, sillä aikavälillä 2011–2014 keskimäärin 26 prosenttia sen kuljetuksista 
vuosittain koostui transitoliikenteestä (HaminaKotka Satama Oy 2015b). Satama kuuluu 
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kuljetusten tavoin osana merialueen kokonaisuuteen, mutta se on myös itse pienempien osa-
alueiden kokonaisuus. HaminaKotkan satama edustaa tutkielman merialueella sitä tekijää, joka 
kerää alueen kuljetukset kiintopisteisiin ja joka yhdistää merikuljetukset 
maakuljetusverkostoihin. HaminaKotka on maailman mittakaavassa pieni satama, mutta 
Itämerellä se kuuluu 20 suurimman sataman joukkoon (Tapaninen 2013: 17–18).  
 
Kuva 1. Tutkimusalue (HaminaKotka Satama Oy 2015a) 
Hilling ja Hoyle (1984: 1–3) painottavat kansainvälisen kaupan merkitystä sataman 
kehityksessä sekä sataman yhteydessä olevia maa-alueita. HaminaKotkan on yksi Suomen 
ulkomaankaupan pääsatamista, se on kuljetusmääriltään painolla mitattuna Suomen toiseksi 
suurin satama (Liikennevirasto 2015a). Satamaan yhteydessä olevien maa-alueet ominaisuudet 
ovat tutkielman tapauksessa HaminaKotkan sataman ympärillä olevat alueet sekä satamasta 
eteenpäin lähtevien kuljetusverkostojen ominaisuudet. Tarkasteltava alue kattaa merialueet 
HaminaKotkan sataman osien ympäristössä eli Kotkan ja Haminan alueiden satamiin johtavat 
väylät sekä HaminaKotkan sataman hallinnolliset alueet. Sektori on väylien osilta 
Liikenneviraston (2013c) määrittelemä. HaminaKotkan merialueella kulkevien alusten on siis 
noudatettava ennalta määrättyjä kulkuväyliä. 
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HaminaKotka on kuljetusmääriltään Suomen suurin yleissatama ja Suomen toiseksi suurin 
satama (HaminaKotka Satama Oy 2015b; Liikennevirasto 2015a). Itämeren satamista 
HaminaKotka oli vuonna 2011 noin 14. suurin (Tapaninen 2013: 18). Sköldvik, HaminaKotka 
ja Helsinki ovat Suomen ainoat satamat, joiden vuosittaiset kuljetusten kokonaismäärät ylittävät 
10 miljoonaa tonnia (kuva 2). Nämä kolme satamaa sekä Kokkolan satama käsittelevät 
suurimman osan Suomen ulkomaankaupan kuljetuksista. Neljä suurinta satamaa erottuvat 
selvästi omaksi joukokseen Suomen 10 suurimman sataman joukosta (kuva 2).  
 
 
Kuva 2. Suomen 10 tonnimääriltä suurinta satamaa vuonna 2014 (Liikennevirasto 2015a). 
 
HaminaKotkan satamalla on useita kilpailijoita, jotka tarjoavat vaihtoehtoisia väyläyhteyksiä 
sataman asiakkaille, sekä kotimaassa että muualla Itämerellä. Eteläisessä Suomessa 
HaminaKotkan satamaa voidaan yleissatamaluonteensa takia pitää Helsingin sataman 
pääkilpailijana, erityisesti konttiliikenteessä, vaikka molemmilla on omat vahvuusalueensa 
kuljetuksissa. Helsingin satamien kuljetusten tärkeimmät määränpää- ja lähtösatamat olivat 
samat kuin Haminalla ja Kotkalla jo ennen satamien yhdistymistä. (Merk ym. 2012: 20–22) 
Naski (2011) luettelee kotimaisista satamista HaminaKotkan kilpailijoiksi Helsingin sataman 
konttiliikenteessä, Rauman, Porin, Hangon, Oulun ja Kemin satamat metsäteollisuudessa, 
Hangon ja Turun satamat autoliikenteessä, Kemin ja Kokkolan satamat kaivosteollisuudessa ja 










mainitsee Ust Lugan, Pietarin ja Primorskin satamat Venäjällä sekä Riikan ja Ventspilsin 
Latviassa, Klaipedan Liettuassa sekä Tallinnan ja Sillamäen satamat Virossa, jotka kaikki 
kilpailevat Venäjän transitosta HaminaKotkan kanssa. 
HaminaKotkan satama on meriliikenteen satama Kymenlaakson maakunnassa, joka aloitti 
toimintansa 1.5.2011, kun Kotkan ja Haminan satamat yhdistyivät Haminan ja Kotkan 
kaupunkien valtuustojen päätöksellä. HaminaKotka on yhtiömuodoltaan osakeyhtiö, josta 
Kotkan kaupunki omistaa 60 prosenttia ja Haminan kaupunki 40 prosenttia. Satama sijaitsee 
noin sadan kilometrin päässä pääkaupunkiseudusta ja Venäjän rajalle sataman osista on matkaa 
lyhimmillään 35 kilometriä. (HaminaKotka Satama Oy 2011) Hamina ja Kotka kuuluivat ennen 
yhdistymistään Suomen viiden suurimman sataman joukkoon (Liikennevirasto 2015a). 
Molemmat satamat olivat tärkeitä transitoliikenteen satamia ja Kotka oli myös Suomen suurin 
konttisatama. Vuonna 2009 Kotkan satama kokonaiskuljetusmääriltään Suomen kolmanneksi 
suurin satama ja transitoliikenteen tavaramäärän osalta toiseksi suurin satama; Hamina oli 
samana vuonna vastaavilta osin Suomen kymmenenneksi suurin ja transitoliikenteen osalta 
kolmanneksi suurin satama (Sundberg ym. 2010: 46). Kotkan sataman kuljetuksista suurimmat 
tuoteryhmät olivat tuonnissa puutavara sekä metallit ja mineraalit ja viennissä 
metsäteollisuuden tuotteet ja kemikaalit. Haminan tuonnissa suurimmat ryhmät olivat 
puutavara, kemikaalit ja öljytuotteet sekä kappaletavara konteissa; metsäteollisuuden tuotteet 
sekä kemikaalit olivat myös Haminan viennin suurimmat tuoteryhmät. (Kuronen ym. 2008: 28–
29) Samat tuoteryhmät ovat myös nykyään volyymeiltaan HaminaKotkan suurimpia 
(HaminaKotka Satama Oy 2015a).  
HaminaKotkan satama on yleissatama, joka käsittelee kaikkia lastityyppejä ja se koostuu 
useasta eri osasta, jotka keskittyvät eri tavoin lastinkäsittelyyn. Sataman osat ovat Halla, 
Hamina, Hietanen, Hietanen Etelä, Kantasatama, Mussalo sekä Sunila (Taulukko 1). 
HaminaKotkan sataman laajuus on maa-alueelta 1100 hehtaaria ja 1400 hehtaaria merialueelta. 
Sataman maksimisyväys on 15,3 metriä. Varastotiloja satamassa on noin miljoona neliömetriä 
ja säiliökapasiteettia 1,1 miljoonaa kuutiometriä. Lisäksi sataman alueella on raiteita noin 80 
kilometriä.  (HaminaKotka Satama Oy 2015a) HaminaKotka on ollut koko toiminta-aikansa 
Suomen suurin konttisatama, sekä TEU-määrissä että tonnimääräisesti laskettuna. 
Transitoliikenteessä satama kuuluu Kokkolan kanssa selvästi Suomen suurimpiin, vuonna 2014 
transitokuljetusten määrä oli HaminaKotkassa noin 3,5 miljoonaa tonnia. (Suomen Satamaliitto 
2015) Haminan ja Kotkan satamien yhdistymisen myötä transitoliikenteen painopiste keskittyi 
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entistä enemmän HaminaKotkaan, laskien esimerkiksi Helsingin sataman transito-osuuksien 
määrää (Merk ym. 2012: 10–13).  
Sataman osista ainoastaan Hamina sijaitsee Haminan kaupungin alueella ja muut sijaitsevat 
Kotkassa. Suurimmat osat ovat Hamina sekä Mussalo. Haminan satamassa käsitellään 
nestebulk-, kuivabulk-, kontti-, ro-ro-, kaasu-, projekti- sekä konventionaalisia lasteja ja suurin 
osa Suomen vienti- ja transitoliikenteestä käsitellään Mussalossa, jossa on muun muassa 
nestebulk- ja kuivabulkterminaalit sekä suuri konttiterminaali. Hallan toiminta on pääasiassa 
metsäteollisuuden tuotteiden vientiä ja raaka-aineiden tuontia, Hietanen käsittelee pääosin 
metsäteollisuuden Ro-ro-lasteja sekä ajoneuvoja, Hietanen Etelä käsittelee kuivabulklasteja, 
Sunila keskittyy metsäteollisuuden raaka-aineiden tuontiin sekä vientisellun lastaukseen. 
Kantasatamassa on varastoja metsäteollisuuden tarpeisiin ja sen toiminta keskittynee 
tulevaisuudessa matkustajaliikenteeseen. (HaminaKotka Satama Oy 2015a) Taulukko 1 
esittelee lyhyesti HaminaKotkan sataman ominaisuuksia satamanosakohtaisesti. Ainoastaan 
Mussalon satamanosan ominaisuudet on käsitelty terminaalikohtaisesti.  
Taulukko 1. HaminaKotkan sataman osat ominaisuuksineen. (HaminaKotka Satama Oy 2015a) 
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Matkustajaliikenne on hyvin pientä HaminaKotkassa eikä se ole merkittävä osa sataman 
toimintaa, siitä syystä HaminaKotkan matkustajaliikenne on rajattu tässä tutkielmassa 
tarkastelun ulkopuolelle. Matkustajaliikenne on Suomessa keskittynyt muihin satamiin. 
HaminaKotkan matkustajaliikenne käsitti yhteensä 1485 matkustajaa 2011, 542 vuonna 2012, 
1366 vuonna 2013 ja 113 matkustajaa 2014. Samalla ajalla Helsingin sataman 
matkustajamäärät olivat noin 11 miljoonaa matkustajaa vuosittain. (Liikennevirasto 2015a) 
 
3. Aineistot ja menetelmät  
3.1 Aineisto 
Tutkimusaineistona ovat merikuljetustilastot sekä aiemmat tutkimukset, joita yhdistämällä 
saadaan kuva merikuljetuksista HaminaKotkan sataman eri osissa. Pääaineistona ovat tilastot 
HaminaKotkan sataman kuljetuksista. Ensisijaisena aineistona ovat Liikenneviraston tuottamat 
tilastot, sillä ne ovat kokonaisuutena laajempia ja ulottuvat pidemmälle aikavälille kuin 
HaminaKotka Satama Oy:n ja niitä on helpompi verrata esimerkiksi koko Suomea koskeviin 
tilastoihin. Myös HaminaKotka Satama Oy:n omia tilastoja käytetään. HaminaKotka Satama 
Oy:n (2015b) liikennetilastot kattavat vuodet 2011, 2012, 2013 ja 2014, eli sataman koko 
olemassaoloajalta ja ne ovat sataman tuottamia. Vuosi 2011 alkaa toukokuusta, sillä satama on 
aloittanut toimintansa 1.5.2011, muut vuodet ovat kokonaisina kaikkine vuoden kuukausineen.  
Liikenneviraston (2015a) kuvauksen mukaan ulkomaan meriliikenteen tilastot ”sisältävät tiedot 
meritse tapahtuvasta tavara- ja matkustajaliikenteestä Suomen ja ulkomaiden välillä sekä tiedot 
Suomen satamissa ulkomaanliikenteessä käyneiden alusten määristä”. Niihin sisältyy myös 
transitoliikenne. Liikennevirasto (2015a) jaottelee kuljetusten sisältöjä hieman 
yksityiskohtaisemmin kuin HaminaKotka Satama Oy (HaminaKotka Satama Oy 2015b). 
Liikenneviraston (2015a) ulkomaan tavaraliikenteen tilastoissa tuoteryhmät on jaettu 16 
luokkaan. Pääpaino on ulkomaan tavaraliikenteessä, sillä sataman kuljetukset ovat suurimmaksi 
osaksi nimenomaan ulkomaille suuntautuvia (Liikennevirasto 2015a; HaminaKotka Satama Oy 
2015b). Ulkomaan meriliikenne on myös olennaista arvioitaessa HaminaKotkaa suhteessa sen 
kilpailijoihin ja sijaintiin. Kotimaanliikenne edustaa sataman liikenteestä suhteellisen pientä 




Liikenneviraston ja HaminaKotka Satama Oy:n tuottamat tilastot eroavat toisistaan jonkin 
verran, mikä todennäköisesti johtuu eroista tilastointitavoissa: Liikenneviraston tilastot 
huomioivat ulkomaankaupan merikuljetukset ja HaminaKotkan omissa tilastoissa myös 
kotimaankuljetukset ovat mukana satamaliikenteen kokonaisvolyymissä. Muut tutkielmassa 
käytetyt aineistot ovat tullitilastoja, Liikenneviraston meriliikenteen tilastoja ja niiden tukena 
aiemmin tehtyjä selvityksiä. Suomen vientiä sekä tuontia koskevat tilastot ovat Tullin tuottamaa 
aineistoa ja satamia koskevat tilastot ovat pääosin Liikenneviraston tuottamia, kuten ulkomaan 
meriliikennetilastot. Suomen Satamaliiton tilastot perustuvat osittain Liikenneviraston ja 
osittain satamien omiin tietoihin (Suomen Satamaliitto 2015). Tilastot eivät suoraan selitä syitä 
kuljetusmääriin, kuljetusten sisältöihin ja niiden kulkusuuntiin tai siihen, mitkä ovat kuljetusten 
vaikutukset sataman kehitykselle. Siksi niiden lisäksi on kerätty kirjallisuuskatsaus aiheeseen 
liittyvistä muodossa raporteista ja tutkimuksista.  
AIS-aineisto on Helcomilta ja se koostuu AIS-lähettimellä varustettujen laivojen 
keskiarvoisista liikkeistä Itämerellä. AIS-aineistoa ei ole tyypillisesti käytetty meriliikennettä 
kuvaavissa tutkimuksissa, sitä on enemmänkin hyödynnetty esimerkiksi alueen suunnittelussa 
(esim. Backer & Frias 2013; Pekkarinen & Repka 2014) ja merialueen kuljetusten kuvauksessa 
(Le Guyader ym. 2011). AIS-tiedot antavat lisätietoa alusten liikkeistä HaminaKotkan 
satamassa ja niiden avulla nähdään mihin suurimmat kuljetusvirrat Suomenlahdella ja 
HaminaKotkan alueella sijoittuvat. 
Käytettävä aineisto on sekundaariaineistoa eli ulkopuolisten tahojen tuottamaa. Lisäksi se on 
avointa, eli se on ollut vapaasti saatavilla. Sekundaariaineisto valittiin siitä syystä, että 
tilastotietoa on runsaasti ja helposti saatavilla, se on ilmaista ja sitä päivitetään jatkuvasti. 
Tilastotietoa on myös saatavilla pitkältä aikaväliltä, mikä mahdollistaa ilmiöiden seuraamisen 
pitkällä aikavälillä. Sekundaaridata auttaa muodostamaan kokonaiskuvan merikuljetusten 
taustalla vaikuttavista yhteiskunnallisesta ja taloudellisista tekijöistä, niin menneistä kuin 
nykyisistäkin, ja lisäksi sekundaaridataa vasten voi vertailla itse tuotettuja pienemmän 
mittakaavan tutkimustuloksia (Flowerdrew & Martin 2005: 58–73).  
Sekundaariaineistojen käyttöön liittyy myös mahdollisia ongelmia. Se ei ole luonteeltaan 
staattista, joten se saattaa kadota tai muuttua. Useat eri toimijat saattavat muokata aineistoa ja 
muuttaa sen sisältöä. Vaikka aineistoa olisi kerännyt vain yksi taho, se on saattanut aikojen 
saatossa muuttaa keräämisen käytäntöjä. Näin ollen edes saman tiedontuottajan tuottama 
aineisto ei välttämättä ole automaattisesti vertailukelpoista. (Flowerdrew & Martin 2005: 58–
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73) Tämä ei todennäköisesti ole ongelmana tutkielmassa käytettävän aineiston kanssa, mutta 
Haminan ja Kotkan satamien yhdistyminen on kuitenkin aiheuttanut joitakin ongelmia 
tilastojen vertailukelpoisuuteen.  
Haminan ja Kotkan satamat yhdistyivät HaminaKotkaksi toukokuussa 2011. Monet tilastot 
Liikennevirastolta ja Tullilta käsittävät kuitenkin aineistoja, joissa HaminaKotkan luvut ovat 
joiltakin vuosilta Haminan ja Kotkan satamien yhteenlaskettuja liikennemääriä. Esimerkkinä 
toimii ”Ulkomaan meriliikennetilasto 2014” (Liikennevirasto 2015c), jossa vuotta 2011 
edeltävät luvut sisältävät Haminan ja Kotkan satamien yhteenlasketun liikennemäärän. Lisäksi 
joissakin kuljetusten sisältöjä käsittelevissä tilastoissa on eroja eri tuoteryhmien koostumisen 
kanssa: Liikennevirasto (2015a; 2014) tilastoi esimerkiksi uusien henkilöautojen kuljetukset 
tavararyhmään metallit ja metallituotteet, toisin HaminaKotkan satama, joka tilastoi autot myös 
omana ryhmänään. Tilastoissa on myös puutteita. Liikennevirasto (2015a) ilmoittaa, että 
erityisesti tämä koskee kaikkea konteissa, perävaunuissa, kuorma-autoissa, junavaunuissa ja 
vastaavissa kuljetettua lastia, jota ei pystytä erittelemään tavaralajeittain; sellaiset lastit 
tilastoidaan kappaletavarana.  
Monella eri taholla tuotetussa aineistossa voi ilmetä eroavaisuuksia, sillä aineistontuottajat 
tekevät työtä omien tarpeidensa mukaan (Flowerdrew & Martin 2005: 58–73). Eri toimijat 
voivat esimerkiksi käyttää eri tuoteryhmäluokittelua. Tutkittavan alueen mittakaava vaikuttaa 
siihen, kuinka tarkkaa aineisto on. Mikäli kyseessä olisivat merikuljetukset koko Itämeren 
alueella, olisi aineistontuottajien määrä selvästi suurempi ja se vaikuttaisi myös aineiston 
vertailukelpoisuuteen. Vertailukelpoisuuteen vaikuttaa myös ajallinen ulottuvuus, esimerkiksi 
historiallisesti muuttuneet alue- ja valtionrajat, tilaan liittyvät muut määritteet sekä ylipäänsä 
se, miltä ajalta tiedot ovat peräisin (Flowerdrew & Martin 2005: 58–73). Tutkielman osalta 
tämä näkyy tilastoissa, joissa HaminaKotkan luvut ovat osittain Haminan ja Kotkan satamien 
yhteenlaskettuja liikennemääriä.   
Tutkimukseen käytetyn aineiston luotettavuus muodostaa suurimman epäluotettavuustekijän 
yhdessä aineiston käyttäjän ja tulkitsijan kanssa. Aineisto on melko ajantasaista sekä 
luotettavaa, joten aineiston yhdistäminen ja tulkinta on tutkielman heikoin lenkki. 
Tilastoaineistot olivat melko yhteensopivia: suuria eroja ei löytynyt, vaikka joitakin 
eroavaisuuksia löytyikin. Liikenneviraston, Satamaliiton ja HaminaKotkan tilastot erosivat 
toisistaan jonkin verran, huolimatta siitä, että esimerkiksi Satamaliiton tiedot perustuivat 
suurelta osin Liikenneviraston keräämiin aineistoihin. Suurimmat erot Liikenneviraston ja 
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HaminaKotka Satama Oy:n tilastoissa koskivat ulkomaan tavaraliikenteen kokonaismääriä eri 
vuosilta.  
 
3.2 AIS ja navigointi 
Laivojen kulkureittejä Itämerellä ohjaa TSS (Traffic Separation Scheme), eli 
reittijakojärjestely. Meriliikennettä Suomessa ohjaa ja valvoo myös alusliikennepalvelu eli 
VTS (Vessel Traffic Service) – palvelu. Alusten, joiden suurin pituus on vähintään 24 metriä, 
täytyy osallistua alusliikennepalveluun. (Liikennevirasto 2013a) AIS eli Automatic 
Identification System on järjestelmä, jonka tarkoituksena on tuottaa tietoa sitä käyttävistä 
laivoista muille laivoille sekä rannikkoviranomaisille. IMO:n määräysten mukaisesti AIS pitää 
olla kaikissa laivoissa, joiden vetoisuus on 300 tonnia tai enemmän ja jotka kulkevat 
kansainvälisillä vesillä sekä rahtilaivoissa, joiden vetoisuus on 500 tonnia tai enemmän. AIS on 
myös oltava kaikissa matkustajia kuljettavissa aluksissa niiden koosta riippumatta. (IMO 2015)  
AIS:n avulla voidaan esimerkiksi tunnistaa aluksia, raportoida jatkuvasti alusten sijainnista ja 
tallentaa dataa alusten matkoista (Berking 2003). AIS:in avulla voidaan nähdä missä alukset 
siis todellisuudessa kulkevat. Koko Itämeri on ollut vuoden 2005 heinäkuusta lähtien katettuna 
AIS-verkostolla, joka pohjautuu toisiinsa yhteydessä oleviin maalla sijaitseviin AIS-asemiin 
(Helcom 2010b: 8). AIS-tietojen avulla voidaan näin ollen arvioida valitulla alueella kulkevien 
merireittien liikennemääriä ja sisältöjä, niiden avulla voidaan myös esimerkiksi verrata 
kulkureittien liikennemääriä eri vuodenaikoina.  
AIS:n keräämässä aineistossa on myös rajoitteensa. AIS-tiedossa on havaittu esimerkiksi 
virheellisiä ja puuttuvia arvoja. Suomessa AIS-tietoa tuotetaan ja varastoidaan tällä hetkellä 
useissa eri paikoissa. Ei siis ole olemassa yhtä virallista tahoa, jonka tuottamaa AIS-tietoa 
voitaisiin pitää virallisena AIS-totuutena. (Liikennevirasto 2010: 16–18) Berking (2003) toteaa, 
että AIS:n käytössä täytyy ottaa huomioon ihmistekijät eli AIS-tiedon käyttäjät, jotka voivat 
tulkita tietoa omien tietojensa ja tarpeidensa pohjalta. AIS-tiedot tulevat Helcomilta, mutta 
niiden alkuperässä on jonkin verran eroja esimerkiksi tietojen kerääjän sekä AIS-pisteiden 
keskiarvojen perusteella. Suurin ero käytettävien aineistojen, eli vuosien 2008 ja 2011 
keskiarvojen, kohdalla on havaintojen keskiarvon laskeminen: vuoden 2008 havainnot ovat 
keskiarvo huhtikuun, elokuun sekä joulukuun arvoille, mutta vuoden 2011 havainnot edustavat 
keskiarvoa koko vuoden kaikista kuukausista. AIS-aineistojen on tarkoitus antaa yleiskuva 
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HaminaKotkan merialueelta lähtevistä alusvirroista, sillä alusten liikkeiden tarkkoja 
yksityiskohtia olennaisempia tutkielman lopputuloksille ovat tilastot sataman 
merikuljetuksista.     
 
3.3 Menetelmät ja tutkimuskysymykset 
Tutkielma toteutettiin yhdistettynä tilastoanalyysinä ja kirjallisuuskatsauksena. 
Satamatutkimuksissa tilastoja käytetään tyypillisesti luokittelemalla kuljetusmäärät irtolastiin, 
nestemäiseen irtolastiin ja kappaletavaraan tai tarkastelemalla kokonaistonnimäärää 
(Tapaninen 2015). Tilastot osoittavat kuljetusten todelliset volyymit ja sisällöt. Niitä on 
käytetty runsaasti tutkimuksissa ja raporteissa (esim. Kuronen ym. 2008; Märkälä & 
Jumpponen 2007; Ng 2013; Ng ym. 2014, Ducruet 2013). Tapaninen (2015) käytti 
tutkimuksessaan satamavolyymeitä ja hyödynsi eri tuoteryhmiä niiden analysoinnissa. 
Meriliikenteen toteutuneita aikasarjoja, eli tilastoaineistoja meriliikenteestä, on käytetty myös 
osana meriliikenneskenaarioita (esim. Lehto ym. 2006).   
Kirjallisuuskatsaus on tutkimusmenetelmänä käyttökelpoinen, sillä sen avulla voidaan arvioida 
teoriaa, se rakentaa kokonaiskuvaa eri asiakokonaisuuksista, sillä pyritään tunnistamaan 
ongelmia ja sen avulla voidaan kuvata jonkin teorian kehitystä historiallisesti (Salminen 2011: 
3). Tarkemmin määritelty kirjallisuuskatsauksen alatyyppi on systemaattinen 
kirjallisuuskatsaus. Systemaattisella kirjallisuuskatsauksella luodaan tiivistelmä jonkin 
aihepiirin aiemmista tutkimuksista ja niiden olennaisesta sisällöstä (Salminen 2011: 9).   
Tutkielma pyrkii vastaamaan seuraaviin tutkimuskysymyksiin:  
1. Miten HaminaKotkan sataman kuljetukset ovat kehittyneet sataman yhdistymisestä 
(2011) lähtien?  
2. Mitkä ovat tärkeimmät HaminaKotkan merikuljetuksiin vaikuttavat tekijät?  
3. Miten merikuljetusreitit HaminaKotkan sataman osien merialueella ovat jakautuneet?  




4.  Merikuljetuksiin vaikuttavat tekijät  
4.1 Merikuljetukset HaminaKotkan satamassa 2011–2014 
Seuraava kappale käsittelee tilastoaineistoja HaminaKotkan kuljetuksista. Pääpaino on sataman 
ulkomaan merikuljetuksissa. Kuljetusten kokonaismäärien käsittelyn jälkeen kappale käy läpi 
kuljetusten sisältöä ja eri tuoteryhmien osuuksia kuljetuksista. Tilastot näyttävät aikavälin 
2011–2014 tilanteen siitä, kuinka paljon kuljetuksia on todellisuudessa ollut ja mitä ne ovat 
pitäneet sisällään. Liikenneviraston tilastot ovat ensisijainen aineisto ja HaminaKotka Satama 
Oy:n sekä Satamaliiton tilastot tuovat lisäinformaatiota sataman merikuljetuksista mikäli jotain 
tietoa ei ole ollut saatavilla Liikenneviraston tilastoista. Esimerkiksi autojen määrä on 
HaminaKotka Satama Oy:ltä, sillä Liikennevirasto tilastoi uusien henkilöautojen kuljetukset 
tuoteryhmään metallit ja metallituotteet. Liikenneviraston ja HaminaKotkan sataman 
kuljetustilastoissa viennin transito on mukana viennissä ja tuonnin transito tuonnissa 
(HaminaKotka Satama Oy 2015b; Liikennevirasto 2015a).  
Kotimaan kuljetuksia ei käsitellä erikseen, sillä tarkoituksena on keskittyä ulkomaan 
merikuljetuksiin. Kotimaan kuljetukset edustavat suhteellisen pientä osaa koko HaminaKotkan 
kuljetuksista: niiden osuus on tarkasteluvälillä 2011–2014 ollut 5–6 prosentin luokkaa 
vuosittain (Liikennevirasto 2015a; HaminaKotka Satama Oy 2015b). Kuljetuksia käsitellään 
pääasiallisesti tonnimäärissä eli painon perusteella. Kuljetusten arvoa arvioidaan, mutta sitä ei 





Kuva 3. HaminaKotkan ulkomaan merikuljetukset tonneissa aikavälillä 2011–2014 
(Liikennevirasto 2015a).  
Suomen satamien kautta kulkenut ulkomaan merikuljetusten kokonaisliikennemäärä oli vuonna 
2011 98,5 miljoonaa tonnia. Seuraavana vuonna se laski 93,2 miljoonaan tonniin, josta se nousi 
96,4 miljoonaan tonniin 2013. Vuonna 2014 Suomen satamien kokonaiskuljetusmäärät olivat 
yhteensä 96 miljoonaa tonnia, josta HaminaKotkan osuus oli noin 13 prosenttia. 
(Liikennevirasto 2015a) HaminaKotkan sataman kokonaisliikennemäärät vähenivät aikavälin 
2011–2014 alusta sen loppuun (Liikennevirasto 2015a; HaminaKotka Satama Oy 2015b). Kuva 
3. näyttää sataman ulkomaan merikuljetukset kyseiseltä ajalta. Kuljetusten kokonaismäärät 
pysyivät suhteellisen tasaisina koko tarkasteluvälin. Tuonti laski jonkin verran, mutta vienti 
pysyi tasaisempana ja nousi jopa hieman tarkasteluvälin alusta sen loppuun.  
Vuonna 2014 HaminaKotkan ulkomaan merikuljetukset olivat hieman alle 12,5 miljoonaa 
tonnia. Vienti on ollut koko aikavälin suurempaa kuin tuonti, keskimäärin viennin osuus 
kaikista HaminaKotkan kuljetuksista on ollut noin 67 prosenttia ja tuonnin vastaavasti noin 33 
prosenttia. Kokonaiskuljetusten määrään ja määrän vaihteluihin vaikuttavat näin ollen 
enemmän vaihtelut viennissä kuin tuonnissa. Vienti pysyi koko aikavälin yli 8 miljoonaa tonnia 
ja nousi parhaimmillaan yli 8,5 miljoonaan. Tuonnin laski 2011 vuoden reilusta 4,8 miljoonasta 
tonnista vuoteen 2014 ja noin 4 miljoonaan tonniin. HaminaKotkan vienti ja tuonti erosivat 









 YHTEENSÄ VIENTI TUONTI
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useammasta tuoteryhmästä kuin tuonti. (Liikennevirasto 2015a; HaminaKotka Satama Oy 
2015b) 
Suomen satamien tuonti ja vienti koostuvat eri tuotteista (taulukko 2). Suurimmat tuote-erot 
viennin ja tuonnin välillä ovat raakaöljyssä, jota tuodaan runsaasti mutta ei viedä ollenkaan. 
Raakaöljy on siis tuonnissa suurin ryhmä painolla mitattuna. Suurimpiin tuoteryhmiin tuonnissa 
kuuluvat myös kappaletavara, öljytuotteet, kivihiili ja koksi sekä raakamineraalit ja sementti. 
Viennissä suurimmat ryhmät painolla mitattuna ovat paperi, öljytuotteet, malmit ja rikasteet 
sekä kappaletavara. (Liikennevirasto 2015a)  
Kauttakulku- eli transitoliikenne pitää sisällään sekä tuontia että vientiä. Se muodostaa 
merkittävän osan koko Suomen, ja erityisesti HaminaKotkan, merikuljetuksista. Vientitransito 
on ollut Suomen satamissa selvästi tuontitransitoa suurempaa 2011–2014. Konteissa kuljetettu 
kappaletavara on ollut tuontitransiton suurin yksittäinen tavararyhmä, myös henkilöautot ovat 
merkittävä osa tuontitransitoa. Kulutustavarat ovat suurin ryhmä transitotuonnissa ja kemikaalit 
vientitransitossa. (Liikennevirasto 2015a)  
Taulukko 2. Suomen satamien tuonti ja vienti tonneissa, sisältäen transiton, tavararyhmittäin 
2014 (Liikennevirasto 2015a). 
TUOTERYHMÄ TUONTI VIENTI YHTEENSÄ 
Kappaletavara 7 691 111 5 962 653 13 653 764 
Öljytuotteet 5 276 519 8 305 167 13 581 686 
Malmit, rikasteet 4 811 697 6 298 718 11 110 415 
Raakaöljy 9 601 373 0 9 601 373 
Paperi 264 679 8 338 234 8 602 913 
Raakamineraalit, sementti 4 494 821 1 732 032 6 226 853 
Kivihiili, koksi 5 723 518 103 666 5 827 184 
Kemikaalit 2 862 027 2 910 620 5 772 647 
Metallit, metallituotteet 1 528 120 3 109 104 4 637 224 
Sahatavara 32 269 3 784 384 3 816 653 
Muu tavara 2 638 337 1 139 966 3 778 303 
Sellu, puuhioke, jätepaperi 358 839 2 827 364 3 186 203 
Raakapuu 2 292 253 285 807 2 578 060 
Lannoitteet 245 357 1 954 880 2 200 237 
Vilja 135 389 935 238 1 070 627 
Vaneri, muut puulevyt 75 030 504 189 579 219 




HaminaKotka on sekä tuonnin että viennin yhteenlasketulla tonnimäärällä Suomen toiseksi 
suurin satama, sen kuljetukset olivat 12,4 miljoonaa tonnia vuonna 2014. Aikavälillä 2011–
2014 HaminaKotka on vuorotellut Sköldvikin kanssa suurimman vientisataman paikasta, 
esimerkiksi vuonna 2013 HaminaKotka oli tonnimääriltään hiukan suurempi, mutta 2014 
Sköldvik oli suurempi. Tuontisatamana HaminaKotka on Suomen kolmanneksi suurin satama 
Sköldvikin ollessa tonnimääriltään selvästi suurin ja Helsingin ollessa toiseksi suurin 
tuontisatama. Sköldvik ei varsinaisesti ole HaminaKotkan kilpailija, sillä se keskittyy 
raakaöljyyn ja öljytuotteisiin. Helsinki taas on HaminaKotkalle selvä kilpailija 
konttiliikenteessä. (Liikennevirasto 2014: 17; HaminaKotka Satama Oy 2015b) 
Kuva 4. esittelee HaminaKotkan osuudet koko Suomen satamien ulkomaan merikuljetuksista 
vuonna 2014 tuoteryhmittäin. Suhteellisesti suurimmat tuoteryhmät ovat HaminaKotkassa 
lannoitteet, vaneri ja muut puulevyt sekä sellu, puuhioke ja jätepaperi. Myös paperista, 
kemikaaleista ja sahatavarasta käsitellään suuri osa HaminaKotkassa. Satamaa voidaan pitää 
Suomen metsäteollisuuden pääsatamana, sillä suurin osa metsäteollisuuden tuotteista 
käsitellään siellä. HaminaKotkan kuljetukset muodostuvat kuitenkin monesta suuresta 
tuoteryhmästä. Se on monen tuoteryhmän osalta hyvin tärkeä osa Suomen satamaverkostoa. 





Kuva 4. HaminaKotkan osuudet Suomen satamien ulkomaan merikuljetuksista 
tavararyhmittäin 2014 (Liikennevirasto 2015a). 
Erilaiset metsäteollisuuden tuotteet kuten paperi, sellu, puuhioke ja jätepaperi, sahatavara, 
raakapuu sekä vaneri ja muut puulevyt muodostavat HaminaKotkan ulkomaan 
merikuljetuksista suurimman osan. Edellä mainitut tuoteryhmät käsittävät yhteensä noin 48 
prosenttia sataman kuljetuksista. Paperi on sataman ulkomaan merikuljetuksissa määrältään 
selvästi suurin yksittäinen tuoteryhmä. Sen kuljetukset ovat lähes yksinomaan vientiä. Näistä 
sellun, puuhiokkeen ja jätepaperin, vanerin ja muiden puulevyjen sekä sahatavaran volyymit 
kasvoivat vuodesta 2011 vuoteen 2014, erityisesti niiden vientikuljetukset kasvoivat (taulukko 
3 ja taulukko 4). Muiden metsäteollisuuden tuoteryhmien kuljetusmäärät laskivat. Suhteellisesti 
eniten väheni raakapuu. Sen kuljetukset koostuvat pääosin tuonnista, joka lähes puolittui 2011–
2014 välillä. Paperin vienti laski hieman koko aikavälin, mutta pysyi silti koko ajan 2,7 
miljoonan tonnin yläpuolella. Suurin lasku tapahtui vuosien 2011 ja 2012 välillä, jolloin laskua 
oli lähes 9 prosenttia. (Liikennevirasto 2015a; HaminaKotka Satama Oy 2015b)    




















HaminaKotkan toiseksi suurin tuoteryhmä kaikista ulkomaan merikuljetuksista ja tuonnissa 
suurin yksittäinen kuljetusryhmä on kappaletavara. Sen kuljetusmäärät ovat laskeneet vuoden 
2011 (taulukko 3) vajaasta 2,3 miljoonasta tonnista vuoteen 2014 (taulukko 4) ja reiluun 1,6 
miljoonaan tonniin (Liikennevirasto 2015a). Kappaletavaran kokonaisvolyymeissa pudotusta 
on siis yli 600 000 tonnia. Tonnimäärällisesti suurin pudotus on tapahtunut tuonnissa. 
(Liikennevirasto 2015a; HaminaKotka Satama Oy 2015b)  
 
Taulukko 3. HaminaKotkan ulkomaan meriliikenteen tuonti ja vienti tonneissa, sisältäen 
transiton, tavararyhmittäin 2011 (Liikennevirasto 2015a). 
TUOTERYHMÄ TUONTI VIENTI YHTEENSÄ 
Paperi 43 234 3 015 965 3 059 199 
Kappaletavara 1 828 774 449 458 2 278 232 
Kemikaalit 434 371 1 801 718 2 236 089 
Sellu, puuhioke, jätepaperi 17 515 1 003 113 1 020 628 
Raakapuu 997 598 4 970 1 002 568 
Sahatavara 33 545 944 209 977 754 
Raakamineraalit, sementti 617 509 348 920 966 429 
Metallit, metallituotteet 370 551 71 654 442 206 
Öljytuotteet 244 853 176 108 420 961 
Vaneri, muut puulevyt 885 225 847 226 732 
Vilja 12 280 184 378 196 658 
Malmit, rikasteet 115 417 29 096 144 513 
Muu tavara 70 970 16 687 87 657 
Lannoitteet 4 727 40 151 44 878 
Kivihiili, koksi 30 930 0 30 930 
YHTEENSÄ 4 823 159 8 312 274 13 135 434 
 
Kemikaalit olivat HaminaKotkan kolmanneksi suurin tuoteryhmä. Sen kuljetusten 
kokonaisvolyymit vähenivät vuodesta 2011 vuoteen 2014 lähes 600 000 tonnia. Lannoitteet on 
tuoteryhmä, joka on kokenut suurimman kasvun vuodesta 2011 vuoteen 2014 (taulukko 3 ja 
taulukko 4), nousua on ollut lähes 960 000 tonnia. HaminaKotka käsittelee merkittävän 
osuuden Suomen lannoitteista, lähes 46 prosenttia vuonna 2014 (kuva 4). Koko Suomen 
ulkomaan merikuljetuksista lannoitteet olivat samana vuonna hieman yli 2 prosenttia, mutta 
HaminaKotkassa ne vastasivat noin 8 prosenttia. (Liikennevirasto 2015a; HaminaKotka Satama 
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Oy 2015b) Lannoitteiden määrän suureen nousuun on syynä uuden 
lannoiteterminaalikeskuksen avaaminen Mussalon satamanosaan 2011 (HaminaKotka Satama 
Oy 2011, 2012a). Kemikaalit ja lannoitteet kuljetetaan neste- ja kuivabulkkina (Liikennevirasto 
2015a). 
HaminaKotka on yksi Suomen kuudesta öljyä ja öljytuotteita käsittelevästä satamasta (Brunila 
& Storgård 2012: 21–22). Tämä näkyy sataman kuljetuksissa nestebulkkina, jota kuljetetaan 
pääosin Haminan ja Mussalon satamanosien kautta. HaminaKotkan satama ei käsitellyt 
ollenkaan raakaöljyä 2011–2014. Öljytuotteita se kuitenkin käsitteli, erityisesti tuonnissa 
(taulukko 3 ja taulukko 4) Öljytuotteiden määrä kasvoi aikavälillä 2011–2014 noin 270 000 
tonnia. Viennissä niiden määrä jopa väheni huomattavasti, mutta tuonnissa kasvu oli selvää. 
(HaminaKotka Satama Oy 2015b; Liikennevirasto 2015a) 
Raakamineraalit ja sementti sekä malmit ja rikasteet olivat tuoteryhmiä, joiden kuljetusmäärät 
laskivat tutkitulla aikavälillä. Raakamineraalit ja sementti vähenivät melko tasaisesti sekä 
tuonnissa että viennissä. Malmien ja rikasteiden volyymit laskivat erityisesti tuonnissa, jossa 
laskua oli noin 115 000 tonnista alle 500 tonniin. Viennissä niiden määrät jopa hieman 
kasvoivat. (Liikennevirasto 2015a; HaminaKotka Satama Oy 2015b)  
Metallien ja metallituotteiden volyymit laskivat sekä viennissä että tuonnissa. Myös viljan 
tuonti ja vienti laskivat: sen kokonaiskuljetukset puolittuivat vuodesta 2011 vuoteen 2014. 
Kivihiili ja koksi sekä muu tavara olivat tuoteryhmiä, joiden kokonaismäärät kasvoivat 
(taulukko 3 ja taulukko 4). Kivihiili ja koksi koostuvat yksinomaan tuonnista, jossa sen 
volyymit yli viisinkertaistuivat. Muun tavaran vienti pysyi lähes samana, mutta sen tuonti 










Taulukko 4. HaminaKotkan ulkomaan meriliikenteen tuonti ja vienti tonneissa, sisältäen 
transiton, tavararyhmittäin 2014 (Liikennevirasto 2015a). 
TUOTERYHMÄ TUONTI VIENTI YHTEENSÄ 
Paperi 15 116 2 754 666 2 769 782 
Kappaletavara 1 332 553 316 832 1 649 385 
Kemikaalit 450 341 1 189 031 1 639 372 
Sellu, puuhioke, jätepaperi 10 671 1 307 629 1 318 300 
Sahatavara 1 024 1 105 093 1 106 117 
Lannoitteet 2 834 999 434 1 002 268 
Raakamineraalit, sementti 480 667 237 957 718 624 
Öljytuotteet 627 455 64 963 692 418 
Raakapuu 544 087 12 896 556 983 
Metallit, metallituotteet 250 356 55 203 305 559 
Vaneri, muut puulevyt 695 231 891 232 586 
Kivihiili, koksi 165 125 0 165 125 
Muu tavara 134 316 16 806 151 122 
Vilja 4 941 94 933 99 874 
Malmit, rikasteet 485 38 706 39 191 
YHTEENSÄ 4 020 666 8 426 040 12 446 706 
 
Suomen satamien kautta kuljetetun transiton määrä on ollut vaihtelevaa. Transitokuljetusten 
volyymit laskivat 5 prosenttia vuodesta 2011 vuoteen 2012 ja nousivat noin 6 prosenttia 
vuoteen 2013 ja vuoteen 2014. Välillä 2011–2014 yhteenlasketut tonnimäärät olivat 7,0 ja 8,0 
miljoonan tonnin välillä. Transitotuonti on pienempää kuin transitovienti, vuonna 2014 vienti 
käsitti noin 80 prosenttia kaikesta transitosta. Suurin osa Suomen satamien kautta hoidettavista 
transitokuljetuksista käsitellään HaminaKotkassa, yhteensä noin 55 prosenttia (keskiarvo 
2011–2014). (Liikennevirasto 2015a; HaminaKotka Satama Oy 2015b)  
Inkisen ja Tapanisen (2009) mukaan Suomen ja Venäjän välinen transito voidaan jakaa 
kolmeen pääryhmään: 1) Länteen suuntautuva transito, joka koostuu nesteistä ja kuivabulkista, 
2) Elektroniikka Venäjälle Kauko-Idästä, 3) Ajoneuvot Venäjälle Kauko-Idästä ja länsimaisista 
teollisuusmaista. Suomen kautta kulkeva transito on pääreitti arvotavaroille Euroopan Unionin 
alueelta Venäjälle. Länteen kulkeva transito koostuu pääasiassa halvemmista tuotteista kuten 
malmeista, liuoksista ja kemikaalituotteista. (Ruutikainen & Tapaninen 2009: 50) Tämä näkyy 
tilastoista, sillä painolla mitattuna Suomen satamien suurin tavararyhmä vientitransitossa on 
 36 
 
kuivabulkkiin kuuluva malmit ja mineraalit. Tuontitransitossa kappaletavara on suurin 
tavararyhmä, jota kuljetetaan pääosin konttikuljetuksina. Myös uusien henkilöautojen osuus 
tuontitransitokuljetuksista on merkittävä. (Liikennevirasto 2015a) Suomen kannalta itään päin 
suuntautuva transito on tärkeämpää juuri tuotteiden arvon takia: kalliimpien tuotteiden käsittely 
on tuottoisampaa kuin halvempien tuotteiden (Ruutikainen & Tapaninen 2009: 50).  
 
 
Kuva 5. Kauttakulkuliikenne tonneissa, sisältäen viennin ja tuonnin transiton eriteltyinä 
(Liikennevirasto 2015a). 
 
Transitokuljetukset käsittävät merkittävän osan HaminaKotkan toiminnasta. Niiden 
volyymeissa on tarkasteluvälillä ollut hieman vaihtelua, mutta ne ovat silti olleet melko tasaisia 
(kuva 5). Suurimmat transitovolyymit kuljetettiin vuonna 2012. Vuoden 2014 määrä oli noin 
3,5 miljoonaa tonnia. Pääosin transito on koostunut viennistä. HaminaKotkan 
kokonaisliikennemääriin suhteutettuna transiton osuus on ollut koko aikavälin keskimäärin 26 
prosenttia. Vienti on tuontia suurempaa, sen osuus kaikesta transitosta kasvoi 59 prosentista 72 
prosenttiin tarkasteluvälin aikana. Tuontitransiton määrä on laskenut joka vuosi tarkasteluvälin 
ajan. (Liikennevirasto 2015a; HaminaKotka Satama Oy 2015b) 
HaminaKotkan kautta kuljetettavan transiton päätuotteita idän suuntaan ovat konteissa ja 
















kemikaalit, lannoitteet ja öljytuotteet (Ruutikainen & Tapaninen 2009: 28–31). Sataman 
transitoviennissä ja -tuonnissa kuljetusten sisällössä on jonkin verran eroja. Transitotuonnissa 
suurimmat tuoteryhmät painolla mitattuna on kappaletavara, lähes 75 prosenttia (keskiarvo 
2011–2014) kaikesta HaminaKotkan transitotuonnista koostuu kappaletavarasta. Metallit ja 
metallituotteet ovat toiseksi suurin tuoteryhmä transitotuonnissa, niihin lasketaan kuuluvaksi 
myös uudet henkilöautot. Transitoviennissä suurimmat tuoteryhmät painolla mitattuna ovat 
kemikaalit ja lannoitteet. (Liikennevirasto 2015a)  
 
 
Kuva 6. HaminaKotkan ja Suomen satamien käsittelemät kontit TEU-yksiköissä 2011–2014 
(Liikennevirasto 2015a; 2015c). 
 
TEU-konttien määrällä tarkoitetaan sitä, kuinka paljon kontteja on käsitelty, kun 
mittayksikkönä on 20 jalan kontti. HaminaKotkan osuudet kaikista Suomen satamien 
käsittelemistä konteista ovat vuosittain olleet keskimäärin 42 prosentin luokkaa (keskiarvo 
2011–2014). HaminaKotka on Suomen suurin konttisatama, Helsingin satama on konteissa 
toiseksi suurin noin 28 prosentin osuudella. (Liikennevirasto 2015a) Johtuen HaminaKotkan 
suuresta osuudesta Suomen satamien konttikuljetuksissa, suuret muutokset siellä näkyvät 
selvästi myös Suomen konttikuljetusten kokonaismäärissä.  
HaminaKotkan käsittelemien konttien määrä on sekä laskenut että noussut vuodesta 2011 














konttien määrä TEU-yksiköissä nousi vajaat 4 prosenttia. Suurin lasku on tapahtunut vuodesta 
2013 vuoteen 2014. Kaiken kaikkiaan konttien määrä on pysynyt melko tasaisena niin koko 
maassa kuin HaminaKotkassa. Kaiken kaikkiaan konttien määrä laski tarkasteluvälin alusta sen 
loppuun noin 4 prosenttia (Liikennevirasto 2015a).  
 
 
Kuva 7. HaminaKotkan autojen kappalemäärä ja Ro-ro-yksiköiden määrä 2011–2014 
(HaminaKotka Satama Oy 2015b). 
Autokuljetusten pääsatamat Suomessa ovat Hanko ja HaminaKotka, joista suurin osa 
kuljetettavista autoista jatkaa matkaa Venäjälle (Liikennevirasto 2015a; Lättilä & Hilmola 
2012). Venäjän taloustilanne tutkitulla aikavälillä on vaikuttanut autojen kysyntään ja näin 
ollen laskenut myös HaminaKotkan kautta kuljetettavien autojen määrää. Autojen määrä 
HaminaKotkan satamassa on ollut sekä nousevaa että laskevaa (kuva 7). Lukuun ottamatta 
vuoden 2012 nousua, autojen määrä laski vuodesta 2011 vuoteen 2014. Uudet henkilöautot 
kuuluvat Liikenneviraston tilastoissa luokkaan metallit ja metallituotteet. Kyseisen 
tuoteryhmän volyymit laskivat koko tarkasteluvälin (kuvat 3 ja 4). Ro-ro-yksiköiden määrä on 
laskenut koko aikavälin 2011–2014. Niiden määrän lasku on kuitenkin ollut tarkasteluvälillä 















Kuva 8. Alusliikenne (kpl) HaminaKotkan satamassa 2011–2014 (HaminaKotka Satama Oy 
2015b) 
Alusliikenne ei ole kokenut valtavia muutoksia tutkitulla ajankohdalla (kuva 8). Alusten määrä 
on kuitenkin laskenut joka vuosi koko aikavälin, noin 18 prosenttia vuodesta 2011 vuoteen 
2014. Suurin pudotus alusliikenteen määrissä on tapahtunut vuosien 2011 ja 2012 välillä. 
Enemmistö aluksista on tullut suoraan ulkomailta eli ne ovat aluksia, joille HaminaKotka on 
ensimmäinen satama Suomessa. (HaminaKotka Satama Oy 2015b; Liikennevirasto 2015a) 
Alusten koko on kasvanut kaikkialla maailmassa (Karvonen & Lappalainen 2014: 13–18).  
Suomen satamissa käyneiden alusten nettovetoisuus, eli alusten lastitilojen tilavuus, on 
moninkertaistunut viime vuosikymmeninä, Liikenneviraston (2015a) mukaan tämä johtuu 
erityisesti säiliöalusten ja Ro-ro-matkustaja-alusten koon kasvusta sekä viimeiseksi mainittujen 
liikennemäärien kasvusta. Alusten nettovetoisuuden perusteella HaminaKotka on ollut 
viidenneksi liikennöidyin satama Suomessa 2011–2014 (Liikennevirasto 2015a). 
Suomalaisten alusten osuus kuljetuksista on vaihdellut. Kaikista Suomen ulkomaan 
merikuljetuksista lähes 42 prosenttia tuonnista ja noin 20 prosenttia viennistä on kuljetettu 
suomalaisilla aluksilla (keskiarvo 2011–2014), yhteensä kaikista kuljetuksista noin 31 
prosenttia kuljetettiin suomalaisilla aluksilla (Liikennevirasto 2014: 11; Liikennevirasto 
2015a). HaminaKotkan kuljetukset ovat viennissä selvästi tuontia suuremmat, joten on 
oletettavissa, että suomalaisten alusten osuus sataman kuljetuksissa on keskimäärin pienempi. 
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noin 15,5 prosentin vuositasolla (Liikennevirasto 2015a), eli se on ollut hieman maan 
keskiarvoa pienempi.  
Transito ja konttikuljetukset ovat HaminaKotkalle erityisen tärkeitä. Muutokset niissä sekä 
vientikuljetuksissa 2011–2014 ovat näkyneet eniten sataman kuljetusten kokonaismäärässä. 
Vuosi 2012 oli merikuljetuksille tarkasteluvälin paras, sillä vaikka kuljetusten kokonaismäärä 
laskikin silloin edellisvuodesta, monet tuoteryhmät kasvoivat. Esimerkiksi autojen, konttien ja 
transiton määrä sekä neste- ja kuivabulkin vienti olivat tarkasteluvälin korkeimmat vuonna 
2012. Vuodet 2013 ja 2014 olivat lähes kaikille tuoteryhmille huonoja, sillä kuljetusten määrät 
laskivat molempina vuosina. Transitossa viennin osuus kasvoi, mikä johtui pääosin 
kappaletavaran kuljetusmäärien laskusta ja lannoitteiden noususta.   
Mikään yksittäinen vuosi tarkasteluvälillä 2011–2014 ei noussut esiin erityisen hyvänä tai 
huonona jollekin tuoteryhmälle tai kuljetustyypille huolimatta pienestä vaihtelusta. 
 
4.2 Meriliikennehavainnot 
HaminaKotkaan johtaa kauppamerenkulun pääväyliä (Liikennevirasto 2013b), joita pitkin 
merikuljetukset pääosin liikkuvat. Syvin väylä johtaa Mussalon bulk-terminaaliin 
(HaminaKotka Satama Oy 2015a). Kauppamerenkulun pääväylien lisäksi merialueella kulkee 
myös monia muita pienempiä väyliä (kuva 9). Tärkeimmät väylät alueella ovat Mussalon väylä 
sekä Haminan väylä. Nämä väylät ovat syvyyksiltään 15,3 ja 12,0 metriä ja ne johtavat 
HaminaKotkan sataman suurimpiin osiin. Kotka-Orrengrundin väylä on myös tärkeä, se 
noudattaa osin Mussalon väylän linjausta ja se johtaa Kotkan sisempiin satamanosiin eli 





Kuva 9. Meriväylät HaminaKotkan merialueella (Maanmittauslaitos 2015). 
Tilastojen tukena on käytetty AIS-aineistoa (Helcom 2010a; 2012), joka esittää vuosien 2008 
(kuva 10) ja 2011 (kuva 11) alusliikenteen kuukausittaista keskiarvoa. Mukana ovat siis alukset, 
joissa on AIS-vastaanotin. Tämä tarkoittaa kaikkia laivoja, joiden vetoisuus on 300 tonnia tai 
enemmän sekä rahtilaivoja, joiden vetoisuus on 500 tonnia tai enemmän (IMO 2015). Vuoden 
2008 aineisto koostuu huhtikuun, elokuun sekä joulukuun havaintojen keskiarvoista, ja vuoden 
2011 havainnot ovat keskiarvo koko vuoden kaikista kuukausista. Vuoden 2008 havainnot ovat 
ajalta ennen satamien yhdistymistä ja 2011 vuoden havainnot yhdistymisen ensimmäiseltä 
vuodelta. Sataman liikennöidyimmät osat ovat ne, joissa kuljetuksia on eniten. Tämä näkyy 
AIS-havaintojen määrässä. HaminaKotkasta lähtevien kuljetusvirtojen painopisteet sijoittuvat 





Kuva 10. Alusliikennehavainnot (AIS) Haminan ja Kotkan satamien edustalla 2008 (Helcom 
2010a). 
Kotkasta lähtevien AIS-havaintojen määrä oli vuonna 2008 suurempi kuin Haminassa (kuva 
10). Suurin osa havainnoista kulkee satamista länteen. Suurin osa aluksista Itämerellä noudattaa 
TSS:ien (reittijakojärjestelyiden) reittejä (Larsson 2012: 5). Pekkarinen ja Repkan (2014) 
havaintojen mukaan TSS-alueiden ulkopuolella alukset navigoivat satamiin lyhintä mahdollista 
reittiä pitkin. Heidän mukaansa AIS-aineisto näyttää myös että suurin osa aluksista kulkee 
samoja suoria reittejä pitkin satamiin. Tämä näkyy myös kuvasta 11, jossa suurin osa 





Kuva 11. Alusliikennehavainnot (AIS) HaminaKotkan sataman edustalla 2011 (Helcom 2012). 
Myös vuonna 2011 liikennevirrat ovat keskittyneet enemmän Kotkaan kuin Haminaan (kuva 
11). Havaintojen kokonaismäärät ovat vuonna 2011 suurempia kuin 2008, se on yksi aineistojen 
eroista. Vuoden 2011 liikennevirrat näyttävät vuoden 2008 vastaavia selvemmin yksittäisiä 
reittejä. Esimerkiksi HaminaKotkasta lähtevien ja sinne kulkevien alusten liikkeet sataman 
itäpuolelle näkyvät vuoden 2011 aineistossa paremmin. Suuria eroja vuosien 2008 ja 2011 
välillä ei kuitenkaan ilmene AIS-havaintojen perusteella. Molempina vuosina suurin osa 
havainnoista keskittyi samoihin satamanosiin ja väyliin. HaminaKotkan vilkkaimmat 
satamanosat ovat olleet Mussalo ja Hamina. Näin on ollut myös ennen satamien yhdistymistä.  
AIS-havainnot keskittyvät pääosin keskelle Suomenlahtea Venäjälle ja Venäjältä johtaville 
väylille, johtuen siitä että Venäjän suuret satamat keräävät suurimmat kuljetusvirrat. Venäjän 
satamien ja HaminaKotkan satamanosien välillä ei näy merkittäviä kuljetusvirtoja AIS-
havaintoina (kuvat 10 ja 11). Tämä johtuu siitä, että suuri osa Suomen ja Venäjän välisistä 
kuljetuksista hoidetaan maantie- ja rautatiekuljetuksina (mm. Lapp & Iikkanen 2014a; 
Ruutikainen & Tapaninen 2009). Satamaan johtavien väylien suurimmat havaintomäärät 
sijoittuvat Mussalon väylän kohdille satamanosien länsipuolelle. HaminaKotkan kuljetukset 
painottuvat siis kyseiselle väylälle.   
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4.3 Taloudelliset muuttujat 
Kivari ja Berg (2013: 14) listaavat HaminaKotkan liikenteen kehittymiseen vaikuttaviksi 
tekijöiksi yleiset talouden tekijät, eli talouskasvun Suomessa, Venäjällä sekä maailmalla, 
elinkeinoelämän rakenteelliset muutokset, jotka vaikuttavat kotimaan kuljetuksiin, sekä 
sataman ja taloudellisten toimijoiden yksittäiset sopimukset ja niiden toteutuminen. 
Transitoliikenteen kehitykseen vaikuttavat ensisijaisesti Venäjän talouden kehitys sekä 
Venäjän talous- ja liikennepolitiikka. Suomessa lähes 80 prosenttia ulkomaankaupasta kulkee 
satamien kautta. Vuosina 2011–2014 ulkomaan kaupasta keskimäärin 88 prosenttia viennistä 
ja noin 79 prosenttia tuonnista kulki Suomen satamien kautta (Tulli 2015). Lapp ja Iikkanen 
(2014a: 12) toteavat, ettei merikuljetuksille ole kilpailukykyistä vaihtoehtoa lukuun ottamatta 
Venäjän kauppaa. Tämä johtuu heidän mukaansa siitä, että merikuljetukset ovat huomattavasti 
kustannustehokkaampia muihin kuljetusmuotoihin verrattuna.  
Stopford (1997: 2) toteaa, että merikuljetukset seuraavat maailman taloustilanteen kehitystä. 
Aikaväli 2011–2014 on sataman kehityksen kannalta lyhyt. Muutokset talouden kehityksessä 
voivat sen sijaan olla samalla ajalla suuriakin. Monet tapahtumat vaikuttavat kuljetusten 
kehityksiin vasta pidemmällä aikavälillä ja monet ennen 2011–2014 tapahtuneet asiat 
vaikuttavat kyseisen aikavälin kuljetuksiin. Suomen satamien ulkomaanliikenteen 
kokonaismäärät vaihtelevat joka vuosi (Tapaninen 2015). Muutokset taloudessa vaikuttavat 
Suomen teollisuuden rakenteisiin ja sitä myöten myös kuljetustarpeisiin. Vuodet 2007 ja 2008 
olivat ennätyksellisiä Suomen ja ulkomaiden välisissä merikuljetuksissa (Karvonen & 
Lappalainen 2014: 10). Vuonna 2008 alkaneen taantuman jälkeen maailman talouskehitys on 
ollut jokseenkin hidasta ja sen vaikutukset näkyvät merikuljetusten kehityksessä. Suomessa 
pudotus merikuljetusten kokonaisvolyymissä johtui pääosin tuontikuljetusten vähenemisestä. 
(Lapp & Iikkanen 2014a: 16) Taloudellinen tilanne on vähentänyt kuljetuksia, mutta sen 
vaikutukset ovat olleet myös moniulotteisempia. Talouskriisin myötä satamissa ja sisämaan 
kuljetuskäytävissä on vapautunut tilaa ja sen takia myös lastauskeskukset ovat saaneet lisätilaa 
(Notteboom 2010). 
Suurin osa Suomen merikuljetuksista on vientiä ja tuontia Saksan, Venäjän ja Ruotsin välillä 
(Liikennevirasto 2015a). Suurin osa Suomen Euroopan kaupan kuljetuksista liikkuu 
lähimerenkulkuna Viroon, Ruotsiin sekä Saksaa (Hilmola 2014). HaminaKotkan tärkeimmät 
tuontialueet kappaletavaroiden osalta ovat Saksa sekä Benelux-maat. Samat maat ovat myös 
kappaletavaroiden tärkeimmät vientialueet. (Salanne ym. 2014: 46–48) Transitoliikenne on 
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vähentynyt vuoden 2008 jälkeen muiden merikuljetusten mukana. Erityisesti transitoliikenteen 
väheneminen johtui transitotuonnin vähenemisestä. Länteen suuntautuva transitovienti on ollut 
suurempaa kuin itään päin kulkeva transitotuonti. Viime vuodet koko Suomen transitoliikenne 
on pysytellyt melko tasaisena. (Salanne ym. 2014: 33–36)  
Venäjällä on suuri merkitys Suomen merikuljetuksiin, erityisesti Suomenlahden satamissa 
(Lättilä & Hilmola 2012; Kuronen ym. 2008; Ruutikainen & Tapaninen 2009; Tapaninen & 
Inkinen 2009). Suomen ja Venäjän talouskehitys, kuten myös muun maailman talouskehitys 
vaikuttavat monin tavoin Venäjän ja Suomen välisten liikennevirtojen kehitykseen. 
Maailmantalouden kasvuvauhti vaikuttaa Venäjän taloudelle tärkeimpien raaka-aineiden, kuten 
öljyn, vientihintoihin ja Venäjän vientikysyntään. Suuresta vientiosuudesta johtuen muutokset 
Venäjän taloudessa vaikuttavat merkittävästi Suomeen. (Nokkala ym. 2013: 4–5)  
Öljyn ja öljytuotteiden kuljetusmäärien kasvu ja lasku johtuvat Venäjän öljyntuotannosta ja 
öljynviennistä (Brunila & Storgård 2012: 61). Suomen Pankin (BOFIT Venäjä-ryhmä 2015) 
mukaan Venäjän talouden kasvu lähes pysähtyi vuonna 2014. Talous alkoi supistua öljyn 
hinnan pudottua, sillä energian vienti Venäjän BKT:stä vastaa lähes viidesosaa. Öljyn 
maailmanmarkkinahinnan vaihtelut näkyvät näin ollen myös HaminaKotkan kuljetuksissa, sillä 
Venäjä on suurena öljyntuottajana riippuvainen hintojen heilahteluista. Öljytuotteiden 
kuljetukset kasvoivat HaminaKotkassa vuodesta 2011 vuoteen 2014, erityisesti niiden tuonti 
on kasvanut ja vienti vähentynyt voimakkaasti (Liikennevirasto 2015a). Venäjän öljytuotteiden 
viennin kasvu jatkui voimakkaana vuonna 2014 (BOFIT Venäjä-ryhmä 2015). 
Lättilä ja Hilmola (2012) totesivat tutkimuksessaan, että BKT:n sijaan teollisuustuotanto on 
Suomen tapauksessa parempi muuttuja sataman kysynnän kasvun ennustamisessa, sillä se 
selittää heidän mukaansa kysynnän kehitystä. Suomen bruttokansantuote on noussut hieman 
koko aikavälin 2011–2014 (Tilastokeskus 2014), mutta Suomen ja HaminaKotkan 
kokonaiskuljetusten määrä on samalla ajalla laskenut. Hilmola (2014: 63) käytti arvioidessaan 
Suomen satamien pitkän aikavälin kysyntää muutamia muuttujia, joita olivat muun muassa 
Suomen teollisuustuotanto, joka menee Suomen omaan tuontiin ja vientiin, sekä Venäjän 
öljynviennin arvo Venäjän Suomen satamien kautta kulkevalle tuontitransitolle.  
Venäjän talouden kasvu hidastui koko aikavälin 2011–2014 ja vuonna 2014 se lähestulkoon 
pysähtyi. Syitä tähän ovat olleet esimerkiksi pääoman ja tuottavuuden kasvun hidastuminen. 
(BOFIT Venäjä-ryhmä 2015: 1–5) Suomen merikuljetukset ovat pääosin hieman laskeneet 
2011–2014, myös HaminaKotkan kuljetukset ovat kokonaisuudessaan laskeneet samalla 
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aikavälillä. Suurin pudotus on tapahtunut vuosien 2011 ja 2012 välillä. Tuonnin kehitys on ollut 
tasaisempaa kuin viennin, jonka suurin tonnimäärällinen lasku tapahtui kokonaiskuljetusten 
tavoin vuosien 2011 ja 2012 välillä. (Liikennevirasto 2015a) Suomen ulkomaan 
merikuljetuksissa tapahtui erilaista kehitystä, sillä toisin kuin HaminaKotkassa, Suomen tuonti 
on ollut koko aikavälin 2011–2014 suurempaa kuin vienti (Liikennevirasto 2014: 11).  
Yksi hyöty Haminan ja Kotkan satamien yhdistymisestä oli päällekkäisten investointien 
väheneminen (HaminaKotka Satama Oy 2011). Aikavälillä 2006–2010 Kotkan ja Haminan 
satamat, Kotkan Satama Oy ja Haminan Satama Oy, investoivat useita kymmeniä miljoonia 
satamanosiinsa. Haminan sataman tärkein yksittäinen projekti on ollut satamanosaan johtavan 
väylän syventäminen 12 metriin sekä syventämiseen liittyvät ruoppaukset. Väylä otettiin 
käyttöön vuonna 2011. Kotkan sataman tärkeimpiä investointikohteita olivat uusien laitureiden 
rakentaminen Mussalon konttiterminaaliin ja Jänskään sekä 100 hehtaarin autokentän 
rakentaminen Hietasen satamanosaan.  (Karvonen 2010: 11–14) Aikavälille 2011–2015 Kotkan 
sataman suurimpia investoitavia kohteita olivat suunnitelmien mukaan Mussalon konttikentän 
laajennus sekä Hietasen uusi läjitysallas ruoppauksia varten, Haminan sataman investoinnit 
keskittyivät laitureihin (Karvonen 2010: 17–18). HaminaKotkan satamanosiin on myös 
suunnitteilla tuulivoimaa (HaminaKotka Satama Oy 2012a). 
HaminaKotkan sataman vaikutukset Kymenlaakson talouteen ovat moninaiset: satama tuo 
alueelle esimerkiksi työpaikkoja, verotuloja sekä yritysten saamia tuloja (Helminen ym. 2007: 
50–51). Ducruet ym. (2010a) toteaa, että satama on riippuvainen sitä ympäröivästä alueesta, 
joka voi sekä tukea että rajoittaa sataman kehitystä. Sataman kehityksen kannalta on tärkeää 
varmistaa, ettei suuri riippuvuus muutamasta tuotteesta ja siitä johtuvista riskeistä aiheuta 
vahinkoa ainoastaan satamalle vaan myös ympäröivälle alueelle. Toisin sanoen, mikäli satama 
kärsii jonkin tuotteen kysynnän laskusta, pitäisi satamaa ympäröivän alueenkin kärsiä siitä, jotta 
suhde pysyisi tasapainoisena. Alueen riippuvuus yhdestä tai muutamasta tuotteesta johtaa 
ongelmiin kysynnän laskiessa (Mukkala 2004).  
Lättilä ja Hilmola (2012) toteavat teollisuustuotannon selittävän satamien Suomen satamien 
kysynnän kehitystä, mistä voidaan päätellä, että Suomi on edelleen hyvin riippuvainen 
suurimmista tuotannonaloistaan eli sellusta ja paperista, metallista sekä elektroniikasta. 
Tapaninen (2015) painottaa myös, että suomalaisten satamien kuljetusmäärät tulevat 
seuraamaan teollisuuden ja kulutuksen muutoksia.  
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Kymenlaakso on vahvasti metsäteollisuusvaltainen ja yli 50 prosenttia maakunnan teollisuuden 
ja kaivostoiminnan liikevaihdosta tuli metsäteollisuudesta vuonna 2011 (Salanne ym. 2014: 
14). Kuten kuljetustilastot (HaminaKotka Satama Oy 2015b) näyttävät, HaminaKotkan 
kuljetuksista määrällisesti eniten on puutavaran, sellun sekä paperin kuljetuksia, erityisesti 
viennissä. Esimerkiksi Haminan satamanosan toiminnan pääosia ovat metsäteollisuuden 
tuotteet (HaminaKotka Satama Oy 2015c). Tämä tarkoittaa sitä, että metsäteollisuuden 
tuotteiden vaikutus satamaan ja sen kuljetuksiin on suuri. Ajalla 2011–2014 paperikuljetuksiin 
vaikutti esimerkiksi Myllykosken paperitehtaan sulkeminen, jonka kautta noin 400 000 tonnia 
paperituotteita kulki Haminan satamanosan kautta, sekä paperin vientisuhdanteet 
(HaminaKotka satama Oy 2012b). 
Kymenlaakson alueelle Suomen kautta tapahtuvalla transitoliikenteellä on huomattava 
merkitys (Sundberg ym. 2010: 37), sillä noin neljäsosa HaminaKotkan kuljetuksista vuosittain 
koostuu kauttakulkuliikenteestä (HaminaKotka Satama Oy 2015b) ja kaikkien Suomen 
satamien kautta kuljettavan transitoliikenteen määrästä reilusti yli puolet käsitellään 
HaminaKotkassa (Liikennevirasto 2015a). Transitoliikenteen määrien muutokset näkyvät siis 
sataman toiminnassa. Transitoliikenne on riippuvaista monesta tekijästä, Sundberg ym. (2010) 
tekemä selvitys Suomen transitoliikenteen tilanteesta avaa näitä tekijöitä. He toteavat, että 
transitokuljetukset ovat kaikkien muiden kuljetusten tavoin riippuvaisia vallitsevasta talouden 
tilanteesta ja niiden kokonaistonnimäärä, kaikkien kuljetusmuotojen kautta, on 
kolminkertaistunut 1980-luvulta lähtien, mutta laskua on tapahtunut muutamaan otteeseen. 
Venäjän valuuttakriisi 1990-luvun alussa vähensi transitokuljetusten määrää kuten myös 2000-
luvun loppupuolen maailmanlaajuinen taantuma. Taantuman myöstä Suomen ulkomaankaupan 
kokonaisvolyymi laski lähes 20 prosenttia vuonna 2009 verrattuna edellisvuoteen. Erityisesti 
taantuma laski Venäjälle suuntautuvan transiton määrää (Sundberg ym. 2010).  
Venäjälle suuntautuvan transiton lasku näkyy HaminaKotkan lisäksi tilastoissa ajalta ennen 
Haminan ja Kotkan yhdistymistä. Suomen satamien kautta tapahtuneen transiton määrä on 
vaihdellut, esimerkiksi vuosien 2004–2013 välillä on tapahtunut sekä nousua että laskua, vuosi 
2009 oli selvästi huono vuosi tuontitransitokuljetuksille, sillä laskua tapahtui reilusti yli 50 
prosenttia edellisvuoteen verrattuna. Vuonna 2009 taantuma laski yleisesti kaikkia Suomen 
merikuljetuksia. (Liikennevirasto 2015a) Venäjän ulkomaankaupan ja kulutuskysynnän lasku 
vaikuttivat tähän suuresti (Sundberg ym. 2010: 36). Suomen kautta kulkeva transito on pääreitti 
arvotavaroille Euroopan Unionin alueelta Venäjälle kun taas Suomen kautta länteen kulkeva 
transito koostuu pääasiassa halvemmista tuotteista kuten malmeista, liuoksista ja 
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kemikaalituotteista. Arvokkaampien lastien käsittely on halvempia lasteja tuottoisampaa, joten 
Venäjälle kulkeva transito on Suomelle tuottavampaa kuin länteen suuntautuva. 
Transitoliikenteessä arvotavaran konttikuljetukset sekä kemikaalien kuljetukset ovat 
tuottoisimpia. Tuottoisiksi kuljetuksiksi lasketaan myös henkilöautot ja irtotavara. 
HaminaKotkalle tärkeitä transitotuoteryhmiä ovat kulutustavarat tuonnissa ja kemikaalit 
viennissä. (Ruutikainen & Tapaninen 2009: 50; Inkinen & Tapaninen 2009; Salanne ym. 2013: 
14)  
HaminaKotkan täytyy huolehtia toimintojensa riittävyydestä, jotta se pysyisi kilpailukykyisenä 
transitosatamana. Olennaisia toimintoja ovat esimerkiksi käsittelykapasiteetin ja varastotilojen 
sekä maayhteyksien toimivuus. Transitoliikenteestä saataviin tuloihin vaikuttaa luonnollisesti 
liikenteen kokonaismäärä. Siitä saataviin myyntituloihin vaikuttavat Salanne ym. (2013) 
mukaan myös tavaralajirakenne eli se, mistä tavaroista kuljetukset koostuvat, eri toimintojen 
kotimaisuusasteet eli kuinka suuri osa transitoliikenteen toiminnoista tuotetaan Suomessa, 
lisäarvologistiikan määrä kuljetusketjuissa sekä palvelujen hintataso. Eli mitä suuremman osan 
edellä mainituista asioista HaminaKotka pystyy hoitamaan itse, sitä suurempi osuus 
transitoliikenteen tuloista jää satamaan.  
Pöyskö ym. (2014: 20) mukaan Suomen satamille on olennaista turvata asemansa 
transitoliikenteessä. He laskevat transitoliikenteen eduiksi sen luomat mahdollisuudet muille 
kuljetuksille, konttien saatavuuden parantumisen Suomessa sekä Suomen tavaravirtojen 
kasvamisen. Pöyskö ym. (2014: 20) mukaan Venäjän ja Baltian maiden yhteyksien sekä 
satamien kilpailukyky on kasvanut viime vuosien aikana. Venäjän omien satamien kehitys 
vaikuttaa transiton tarpeeseen, jos sen satamien kapasiteetti käsitellä suurempiä määriä 
esimerkiksi kontteja kasvaa, vähentää se transiton tarvetta. Tapaninen ja Inkinen (2009) 
kuitenkin arvioivat, että Venäjä tulee kehittämään ensin vientiin keskittyneitä satamiaan ja sen 
jälkeen kulutustavaroita käsitteleviä satamia, mikä johtuu siitä, että Venäjä haluaa varmistaa 
energiatuotteiden, kemikaalien sekä lannoitteiden viennin. Venäjän heikko taloustilanne 
tarkoittaa vähemmän resursseja satamiin ja siitä johtuen kuluttajatavaroita käsittelevien 




4.4 Poliittiset vaikuttimet  
Hoyle ja Knowlesin (2000: 8-9) mukaan lainsäädäntö ja poliittinen päätöksenteko vaikuttavat 
suuresti kuljetuksiin. Hallinnon eri tasot rahoittavat erityisesti kuljetusinfrastruktuuria ja lisäksi 
ne sääntelevät esimerkiksi kuljetuspalveluita, turvallisuutta ja sijoituksia eri kuljetusmuotoihin 
ja alueisiin, lainsäädännön kautta. Bichou ja Gray (2005) toteavat, että satamat voidaan nähdä 
oman alueensa taloudellisena moottorina, sillä ne luovat suoria ja välillisiä työpaikkoja. 
HaminaKotkan on alueensa suuri työllistäjä (Helminen ym. 2007). Sataman muita poliittiseksi 
luokiteltavia vaikutustekijöitä ovat Bichou ja Grayn (2005) mukaan aluesuunnittelu ja alueiden 
laajentuminen, turvallisuus, huoltovarmuus sekä ympäristölliset asiat. Ducruet ja Notteboom 
(2012) painottavat, että merikuljetusverkostoja voidaan pitää yhtenä vanhimmista alueellisen 
yhteistyön muodoista. Satamaverkosto ja satamien hierarkia paljastavat merkkejä erilaisista 
prosesseista, kuten hajasijoittamisesta tai globalisaatiosta.  
Sataman toiminnan täytyy perustua markkinoiden tarpeeseen, jotta sen toiminta on kannattavaa 
(mm. Wilmsmeier ym. 2011). Julkinen sektori vaikuttaa kuitenkin esimerkiksi investoimalla 
sataman kuljetusyhteyksiin (Hoyle & Knowles 2000: 8-9). Huolimatta julkisen sektorin roolista 
sataman ja satamaan johtavien kuljetuskäytävien kehityksessä, täytyy muistaa, että 
kuljetuskäytävät levittäytyvät yleensä alueellisesti laajemmalle kuin paikallinen hallinto. 
Suomen satamiin ja niiden toimintaan vaikuttavat yli kaksikymmentä erilaista kansainvälistä 
säädöstä ja EU-säädöstä, joiden lisäksi satamien on noudatettava myös Suomen kansallista 
lainsäädäntöä (Brunila 2013: 8).  
Tapaninen (2015) mainitsee tutkimuksessaan valtiovallan roolin satamakehityksessä. Hän 
nostaa esiin kysymyksen julkisen puolen roolista maa- ja meriyhteyksien luomisessa ja 
ylläpidossa. Nykyisellään Suomen satamat ovat sekä kunnallisesti omistettuja sekä yksityisiä 
ja yleisiä teollisuuden omistamia satamia, kunnalliset satamat voivat olla yleisiä kunnan 
omistuksessa olevia liikelaitoksia tai osakeyhtiöitä (Tapaninen 2013: 28). HaminaKotka on 
osakeyhtiömuotoinen satama, jonka omistajina ovat Kotkan ja Hamina kaupungit, 60 ja 40 
prosentin osuuksilla (HaminaKotka Satama Oy 2011).  
Suomessa valtio ohjaa ja säätelee alue- ja yhdyskuntasuunnittelua (Jauhiainen & Niemenmaa 
2006: 165). Alueidenkäytön suunnittelua ohjaavat Maankäyttö- ja rakennuslaki (132/1999) 
sekä valtioneuvoston päätös valtakunnallisista alueidenkäyttötavoitteista (13.11.2008, 
tarkistettu 1.3.2009). Verrattuna maalla tapahtuvaan suunnitteluun merialuetta koskevat 
kuitenkin erilaiset säännöt ja lait myös Suomen valtion ulkopuolelta. Suomella on merialueen 
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käyttöä ohjaavia lakeja, ohjauksia ja suosituksia, mutta varsinaista merialueen suunnittelua tai 
siihen liittyvää lainsäädäntöä ei ole kokonaisuudessaan tehty.  
EU ohjaa jäsenmaidensa merialueiden käyttöä monin eri tavoin. EU:lla on direktiivi merten 
aluesuunnittelun puitteista (direktiivi 2014/89/EU), joka astui voimaan heinäkuussa 2014. 
Euroopan parlamentti ja EU:n neuvosto hyväksyivät direktiivin, jonka tarkoituksena on luoda 
yhteiset puitteet merten aluesuunnittelulle Euroopassa. Direktiivin mukaan kaikki EU-maat 
saavat vapaasti suunnitella merellä tapahtuvan toimintansa, mutta paikallista, alueellista ja 
kansallista suunnittelua jaetuilla merialueilla yhdenmukaistetaan. Direktiivi ei vaikuta 
merivesiä koskeviin jäsenvaltioiden täysivaltaisiin oikeuksiin ja lainkäyttövaltaan, jotka 
kuuluvat niille kansainvälisen oikeuden, erityisesti YK:n merioikeusyleissopimuksen 
mukaisesti. (Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2014/89/EU)  
Hyvällä suunnittelulla ja kaavoituksella voidaan vaikuttaa myös sataman kilpailukykyyn 
(OECD 2014: 61). Jay (2012) kuvaa merialueen suunnittelun vaikeutta esimerkin kautta, 
kyseessä on tapaustutkimus Hollannista, jossa kaupalliset merikuljetukset jäivät 
suunnitteluprosessin alkuvaiheissa liian vähälle huomiolle. Saksan Pohjanmeren alueen 
talousvyöhykkeelle (EEZ) tehdyssä suunnitelmassa merenkulku sai suurimman painoarvon 
kaikista suunnittelussa mukana olleista käyttömuodoista (Jay ym. 2012).  
Norlund ja Gribkovskaian (2015) tulosten mukaan merikuljetusten hyödyntäminen 
maantiekuljetusten sijaan voi lisätä mahdollisuuksia päästöjen vähentämiseen. Päästöihin 
vaikuttaa erityisesti käytetty polttoaine, joihin voidaan vaikuttaa esimerkiksi erilaisilla 
rajoituksilla ja veroilla. Hilmolan (2015) tutkimuksessa todetaan, että polttoaineen hinnannousu 
vaikuttaa keskimäärin enemmän Itämeren alueella kuin muualla EU:n alueella. Esimerkiksi 
Venäjä, Suomi ja Baltian maat ovat vienti-intensiivisiä maita, joiden talouteen muutokset 
logistisissa kustannuksissa vaikuttavat negatiivisesti. Alhosalo ja Karvonen (2014: 31) saivat 
raportissaan samansuuntaisia tuloksia: suomalainen merenkulkuala pysyy kilpailukykyisenä, 
mikäli Suomessa noudatetaan samanlaista merenkulkupolitiikkaa kuin muissakin Euroopan 
Unionin maissa. Alhosalo & Karvonen totesivat myös, että yleinen taloudellinen epävarmuus 
koetaan merkittävimmäksi yksittäiseksi esteeksi kasvulle ja kehitykselle.  
TIR (Transports Internationaux Routiers) on järjestelmä, jota on mahdollista käyttää Euroopan 
Unionin alueella kuljetuksissa, jotka alkavat tai päättyvät unionin ulkopuolella. Nämä 
kuljetukset sisältävät tavaralähetyksiä, jotka täytyy purkaa unionin tullialueella ja ne kuljetetaan 
yhdessä kolmannessa maassa purettavien tavaroiden kanssa, tai kuljetukset suoritetaan kahden 
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EU:ssa sijaitsevan paikan välillä kolmannen maan kautta. TIR-menettelyn tarkoitus on 
mahdollistaa tavaroiden kuljetus mahdollisimman vähillä tullimuodollisuuksilla. (Tapaninen 
2013: 134) Se vaikuttaa Suomeen erityisesti Venäjän rajalla kappaletavaran sekä konttien 
vientikuljetuksissa itään päin liikuttaessa. Venäjältä Suomeen päin tulevat rekat ovat pääosin 
tyhjiä tai niissä on puuta tai muuta bulkkia. (HaminaKotka Satama Oy 2015c) TIR-menettelyn 
jatko Suomen ja Venäjän välisillä rajanylityspaikoilla on ollut epävarmaa, mutta sen on 
ilmoitettu jatkuvan ainakin toistaiseksi (Tulli 2015). Ruutikainen ja Tapanisen (2009: 26) 
mukaan rautatiekuljetusten osuus itään päin suuntautuvassa transitoliikenteessä on ollut pientä, 
johtuen Venäjän puolella olevista tullimuodollisuuksien ongelmista. TIR-järjestelmän 
poistuminen vaikuttaisi kuljetusreittien sekä kuljetusmuotojen valintaan (HaminaKotka satama 
Oy 2014). Pöyskö ym. (2014: 20) pitävät Venäjän muuttuvia tullauskäytäntöjä sekä politiikkaa 
haasteellisina ja Suomen asemaa transitoreittinä vaikeuttavina. 
 
4.5 Sataman sijainti ja kulkuyhteydet 
Sataman menestykseen vaikuttaa sen kyky toimia verkoston osana (Notteboom 2010). 
HaminaKotkan kuljetukset ovat riippuvaisia yhteyksistä suurempiin satamiin. Pohjanmeren 
suuret satamat, kuten Rotterdam, ovat Euroopan tasolla dominoivia ja HaminaKotka on pieni 
erikoistuneempi satama samassa verkostossa. Itämeren merikuljetuksia määrittää Venäjän 
liikenne, joka koostuu pääosin öljynviennistä sekä kulutustavaroiden tuonnista. Venäjän suuret 
satamat, Primorsk ja Pietari, ovat Itämerellä dominoivia satamia.   
Euroopan hierarkiassa suurimmat satamat sijaitsevat Pohjanmeren puolella, Itämeren 
kuljetusmäärien ollessa suhteellisen pieniä (González Laxe ym. 2012). Ducruetin (2013) 
mukaan kuljetusverkostojen dominoivimmat kohteet ovat monipuolisia satamia, joilla on 
yhteyksiä pitkien etäisyyksien päähän. Esimerkiksi Itämeren alueella HaminaKotka on melko 
suuri satama, mutta ei kuitenkaan merkittävä. HaminaKotkaa voidaan pitää Itämeren 
mittakaavassa keskisuurena satamana. Vuonna 2011 HaminaKotka oli Itämerellä 14. suurin 
satama tonnimäärissä mitattuna ja sen markkinaosuus oli noin kaksi prosenttia (Tapaninen 
2013: 18). Sataman sijainnilla ja maayhteyksillä on suuri vaikutus siihen, minkälaisia 
kuljetuksia satama käsittelee. HaminaKotkan sijainti on yksi pääsyistä siihen, että se hoitaa 
eniten Venäjän transitokuljetuksia Suomessa (Merk ym. 2012: 14; Inkinen & Tapaninen 2009; 
Sundberg ym. 2010; Märkälä & Jumpponen 2007: 84).  
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Suomalaiset satamat eivät pysty tarjoamaan yhtä monipuolisia palveluita kuin 
kuljetusvolyymeilta suuremmat ulkomaiset satamat. Maa- ja meriliikenneyhteydet ovat 
suurissa Keski-Euroopan satamissa eri luokkaa kotimaisiin satamiin verrattuna. 
Tavarankäsittelyyn tarkoitetut laitteet ovat monipuolisempia suuremmissa satamissa, 
esimerkiksi Hampurin konttiterminaaleissa tavarankäsittely on pitkälle automatisoitu (Pöyskö 
ym. 2014: 27). Notteboom ja Rodriguen (2009) mukaan konttikuljetusten tuleva kehitys riippuu 
niiden eri osa-alueiden keskinäisestä vuorovaikutuksesta, erityisen paljon konttikuljetusten 
tulevaisuutta muotoilevat sisämaan kuljetusjärjestelmät. 
Alusten keskikoko koko Suomenlahdella on suhteellisen pieni, estoja laivaliikenteelle ja 
aluskokoa Suomenlahdella rajoittavat muun muassa Tanskan salmet sekä Itämeren ja 
Suomenlahden kapeus ja mataluus (Knudsen 2009: 148). Väylät ovat Suomenlahdella 
keskimäärin 10–15 metriä syviä (Kuronen ym. 2008: 20). Myös HaminaKotkan sataman osissa 
on omat rajoituksensa aluskoolle. Hamina ja Mussalo ovat ainoat satamanosat, joissa 
kulkusyvyys on syvimmillään 12 metriä (HaminaKotka Satama Oy 2015a).  Rajalliset 
liikkumisolosuhteet on yksi syy siihen, että Itämeren alueen yhteydet perustuvat pitkälti 
syöttöliikenteeseen (feeder services) pienempien ja isompien satamien välillä (Notteboom 
2010). HaminaKotkan kannalta näitä isompia satamia edustavat tyypillisesti myös 
Notteboomin (2010) mainitsemat Hampuri ja Bremerhaven. Myös Ng (2006) tulosten mukaan 
Hampuri ja Bremerhaven ovat Itämeren alueen satamille erityisen sopivia 
uudelleenlastaussatamia konttiliikenteelle. Edellä mainitut satamat ovat myös HaminaKotkalle 
tärkeitä, sillä Ruotsin ja Venäjän satamien lisäksi HaminaKotkaan ja HaminaKotkasta kulkee 
eniten kuljetuksia kyseisiin satamiin (Liikennevirasto 2015a).  
Märkälä ja Jumpponen (2007: 84) toteavat, että Suomella on transitoreittinä hyvän sijainnin 
lisäksi monia muita kilpailutekijöitä, kuten logistinen osaaminen, varastointimahdollisuudet ja 
infrastruktuuri. Vahvana kilpailutekijänä toimivat tie- ja rautatieyhteydet Suomen ja Venäjän 
välillä. Tie- ja rautatieyhteydet ovat erityisen tärkeässä roolissa HaminaKotkassa, jossa 
esimerkiksi suurin osa transitoliikenteen nestemäisistä tuotteista kulkee rautateitse 
(HaminaKotka Satama Oy 2012a). 
Itään päin kulkeva transito tulee Suomen satamiin merikuljetuksina ja lähtee niistä pääosin 
maantiekuljetuksina Venäjälle. Länteen päin suuntautuva transito taas tulee Suomen satamiin 
rautatiekuljetuksina, jonka jälkeen se jatkaa matkaa merikuljetuksina. Ero itä- ja länsitransiton 
liikkumisessa satamiin ja satamista johtuu siitä, että itään suuntautuva transito on 
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jalostusasteeltaan korkeampaa ja näin ollen myös arvokkaampaa (Lapp & Iikkanen 2014a: 20). 
Esimerkiksi autot jatkavat satamista matkaa kuorma-autoilla Venäjälle (Liikennevirasto 
2015a). 
Suurin osa HaminaKotkan kuljetuksista jatkaa matkaansa satamasta joko maantie- tai 
rautatiekuljetuksina. Mitä arvokkaampi kuljetettava tuote on, sitä nopeammin se yleensä 
halutaan perille (Tapaninen 2015: 43–44). Salanne ym. (2014: 48) tutkimuksen mukaan 
HaminaKotkan liikenne keskittyy sataman läheisille liikenneväylille sekä Kaakkois-Suomen 
raja-asemien suuntaan. Tuontikuljetukset satamasta liikkuvat pääosin Kokkola-Joensuu-linjan 
eteläpuolella sijaitseviin kuntiin. Vientikuljetukset tulevat satamaan useista eri kunnista ympäri 
Suomen. Sekä vienti- että tuontikuljetuksissa suurimmat tavaramäärät kulkevat sataman ja 
Kaakkois-Suomen kuntien ja rajanylityspaikkojen sekä Haminan, Kotkan ja satama-alueiden 
välillä. (HaminaKotka Satama Oy 2012a) 
Tällä hetkellä HaminaKotkassa on raiteita yhteensä 80 kilometriä (HaminaKotka Satama Oy 
2015a). Logistisesti rautatiet ovat HaminaKotkassa tärkeitä kotimaan raskaan teollisuuden 
kuljetuksille. Esimerkiksi satamalla tärkeän metsäteollisuuden kuljetuksista suurin osa tulee 
rautateitä pitkin satamaan. Myös lannoitteita kuljetetaan Venäjältä rautateitse HaminaKotkaan, 
josta ne siirretään laivoilla eteenpäin. (HaminaKotka Satama Oy 2012a) Suurin osa 
HaminaKotkan transitoliikenteen konteista kuljetetaan maantiekuljetuksina. 
Ympäristövaikutukset sekä teiden ruuhkautuminen ovat kuitenkin lisänneet painetta 
rautatiekuljetusten suurempaan osuuteen. Satamassa aloitti vuonna 2014 konttijunapalvelu, 
jossa kontit kulkevat satamasta suoraan Venäjälle. Konttijunan käyttö ei ole ollut vielä kovin 
suurta, mutta tulevaisuudessa se voi muuttua. (HaminaKotka satama Oy 2014)  
 
4.6 Ympäristö  
Merikuljetuksiin vaikuttavat omalta osaltaan myös erilaiset ympäristötekijät, jotka aiheuttavat 
yleensä muutoksia, lisäkustannuksia tai rajoitteita kuljetuksiin joko suoraan tai välillisesti. 
Ympäristötekijöitä voidaan oikeastaan pitää poliittisina, sillä ympäristöä koskevat lait, rajoitteet 
ja toimenpiteet ovat tulosta poliittisesta päätöksenteosta. Merenkulun ympäristösäädöksiin ei 
kohdistunut suuria muutoksia tutkimusvälillä 2011–2014. Muutokset ympäristösäädöksissä 
koskevat pääosin HaminaKotkan sataman ja kuljetusten tulevaisuutta.  
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Ympäristöasiat voivat vaikuttaa merikuljetuksiin monin tavoin erilaisten ympäristömääräysten, 
-menettelyiden sekä -lakien kautta. Satamien täytyy mukautua koko ajan lisääntyviin 
ympäristönsuojelun ja turvallisuuden vaatimuksiin ja säännöksiin. Lisääntyvien 
ympäristövaatimusten aiheuttamat mahdolliset lisäkulut voivat vaikuttaa kuljetusten kysyntään 
(Kuronen ym. 2008: 9). Liikenne- ja viestintäministeriön (2012: 31) raportin mukaan 
rikkidirektiivi ja muut kansainväliset ympäristövelvoitteet ja niiden aiheuttamat 
lisäkustannukset kuuluvat keskeisiin huolenaiheisiin Suomen merenkulussa. Merenkulkua 
koskevaa ympäristösääntelyä pidetään merkittävänä tekijänä myös suomalaisen 
varustamotoiminnan tulevaisuudennäkymille (Liikenne- ja viestintäministeriö 2014: 14).  
Ympäristötietoisuus voi kuitenkin olla satamalle myös kilpailuvaltti. Notteboom (2010) arvioi, 
että satamat, jotka panostavat ympäristönsuojeluun sekä turvallisuuteen, tulevat menestymään. 
Samanlaiseen johtopäätökseen ovat päätyneet myös Ducruet ym. (2010a), jotka arvioivat, että 
ympäristövaatimuksen tulevat motivoimaan satamia parantamaan niiden infrastruktuurin sekä 
varusteiden laatua satamien jatkuvan kapasiteetin lisäämisen sijaan.  
Suomen satamiin ja niiden toimintaan vaikuttavat yli kaksikymmentä erilaista kansainvälistä 
ympäristösäädöstä ja EU-säädöstä, joiden lisäksi satamien on noudatettava myös Suomen 
kansallista lainsäädäntöä (Brunila 2013: 8). Kansainvälisiä merenkulun sopimuksia ovat 
esimerkiksi MARPOL-yleissopimus (International Convention for the Prevention of Pollution 
from Ships), joka on IMO:n alainen merien pilaantumista ehkäisevä sopimus (Brunila 2013: 
22). Suomessa jokaisella kaupallisella satamalla on oltava voimassaoleva ympäristölupa, minkä 
johdosta Suomen satamien välillä ei esiinny merkittäviä ympäristösäännöksellisiä eroja 
(Brunila 2013: 11). Brunilan (2013) mukaan merkittävin ero koskee ympäristövaikutusten 
arviointimenettelyä (YVA), jota sovelletaan hankkeissa, joilla on mahdollisesti Suomeen 
luonnolle ja ympäristölle merkittäviä haitallisia vaikutuksia.  
Storgård ym. (2012: 44–45) toteavat, että nykyinen ympäristölupamenettely on satamien 
kannalta hidas ja se voi vaikuttaa negatiivisesti niiden kilpailukykyyn. HaminaKotka on 
mukana useassa eri ympäristöhankkeissa, jotka tähtäävät ympäristön tilan parantamiseen sekä 
ympäristövaikutuseten vähentämiseen (HaminaKotka satama Oy 2015a). Näitä hankkeita 
tutkimusvälillä ovat olleet esimerkiksi HaminaKotkan yhteistyö Turun, Helsingin, Naantalin ja 
Tukholman kanssa satamien ympäristöinfrastruktuurin sijoituksissa koskien TEN-T-verkostoa, 
sekä Ecologically Friendly Port-projekti, jossa HaminaKotkan ja Ust-Lugan satamat 
keskittyvät ympäristön tilan parantamiseen ja ympäristövaikutusten vähentämiseen. 
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HaminaKotkalla on myös Ecoport-hanke, jossa kaikessa sataman toiminnassa pyritään 
huomioimaan ympäristö. (HaminaKotka Satama Oy 2015a) HaminaKotkan 
ympäristövalveutuneisuuden tila voi olla kilpailuetu suhteessa sen Itämeren ja erityisesti 
Suomenlahden kilpailijoihin. 
Storgård ym. (2012: 37, 45) raportin perusteella eniten huomiota satamien 
ympäristövaikutusten tarkkailussa kiinnitetään päästöihin ja eniten lisää huomiota tarvittaisiin 
biologisissa vaikutuksissa kuten satamien vaikutuksissa pohjaeläimiin ja linnustoon. Ruoppaus 
ja läjitys ovat esimerkkejä toimista, jotka ovat olennaisia satamatoiminnalle ja joilla on suuria 
vaikutuksia esimerkiksi vedenalaiseen luontoon. Tutkimusvälillä HaminaKotkassa on 
esimerkiksi tehty Hietaseen uusi läjitysallas ruoppauksia varten (Karvonen 2010: 17–18). 
Väylien ylläpito on yksi jatkuvaa ruoppaamista vaativista toiminnoista.  
Merikuljetusten päästöt korreloivat polttoaineen kulutuksen kanssa: suurempi kulutus vastaa 
suurempia päästöjä (Cullinane & Bergqvist 2014). Suurin osa alusten kustannuksista 
muodostuu polttoaineesta (Karvonen & Lappalainen 2014: 40). Holmgren ym. (2014) toteavat, 
että merikuljetuksia pidetään yleisesti maakuljetuksia ympäristöystävällisempinä. Tällä 
hetkellä merikuljetukset ovat maakuljetuksia vähemmän säädeltyjä (Holmgren ym. 2014), 
mutta tulevaisuudessa tilanne voi muuttua. 
Vuoden 2015 alusta tuli voimaan EU:n direktiivi (Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 
2012/33/EU), joka muutti direktiivin 1999/32/EY meriliikenteessä käytettävien polttoaineiden 
rikkipitoisuuden osalta. Direktiivin tarkoituksena on vähentää meriliikenteen päästöjä ja se on 
saanut sekä kannatusta että vastustusta. Rikkidirektiivi tulee vaikuttamaan päästöihin 
positiivisesti, mutta esimerkiksi Pöyskö ym. (2014: 29) arvioivat, että sillä voi olla 
arvaamattomia satamien kilpailukykyyn vaikuttavia seurauksia.  
Notteboom (2011) tarkasteli rikkipäästöjen vähentämisen vaikutusta Ro-ro-kuljetuksiin. Hän 
teki taloudellisen analyysin aiheesta ja arvion mukaan rikkidirektiivi saattaa heikentää 
lähimerenkulun houkuttelevuutta kuljetusmuotona. Hilmola (2015) päätyi tuloksissaan 
samoille linjoille kuin Notteboom. Hän tutki rikkisääntelyn vaikutuksia diesel-markkinoihin ja 
rahtikuljetuksiin Itämeren alueella. Tulosten mukaan maantie- ja rautatiekuljetuksiin 
kohdistuvat polttoaineen hinnan korotukset ovat pienempiä kuin merikuljetusten. Hilmola 
arvioi, että lähimerenkulku tulee kärsimään rikkipäästörajoituksista. Hentun ja Hilmolan (2011) 
tutkimuksen mukaan lähimerenkulun osuus kuljetusmuotona todennäköisesti vähenee 
rikkirajoitusten myötä ja kuljetuksia siirtyy maanteille sekä rautateille. HaminaKotkan 
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satamakin (2015c) toteaa, että rikkidirektiivi on yksi lisäsyy siihen, että kuljetuksia kannattaa 
keskittää entistä suurempiin aluksiin. Mitä enemmän tavaraa saadaan kuljetettua kerralla, sitä 
pienemmät yksikkökustannukset ovat.  
Itämeren meriliikennettä on tarkasteltu monesta näkökulmasta myös turvallisuuden puolesta. 
Esimerkiksi Liikenne- ja viestintäministeriön (2009) Itämeren meriturvallisuutta käsittelevä 
raportti nostaa esille myös merikuljetukset ja liikenteen lisääntymisen Itämerellä. Suurin osa 
onnettomuuksista Itämerellä vuosina 2004–2013 olivat karilleajoja sekä yhteentörmäyksiä, 
HaminaKotkan lähistöllä suurin osa onnettomuuksista on ollut juuri näitä. Eniten 
onnettomuuksissa on mukana rahtilaivoja. Onnettomuudet aiheuttavat suuria haittoja erityisesti 
ympäristölle. (Helcom 2014: 16, 22, 28–29)  
Satamien hajasijoittumisen vaihe (Notteboom & Rodrigue 2005) lisäisi ainakin teoriassa 
kuivasatamien käyttöä. Kuivasatamilla on sekä taloudellisten hyötyjen lisäksi myös 
ympäristöetuja (Henttu & Hilmola 2011; Lättilä ym. 2013). Roson (2007) mukaan niiden käyttö 
voi olla käyttökelpoinen ratkaisu satamien hiilidioksidipäästöjen vähentämisessä. Lättilä ym. 
(2013) tutkimus totesi samaa. Rautatiekuljetukset ovat maantiekuljetuksiin verrattuna 
edullisempi kuljetusmuoto, erityisesti ympäristökustannusten osalta (Henttu & Hilmola 2011). 
Raideliikenne on vähempipäästöistä kuin maantieliikenne (Roso 2007; Roso ym. 2009). 
Notteboom ja Rodriguen (2005) mukaan satamien hajasijoittamisella voidaan vähentää myös 
logistisia kustannuksia. Euroopan unionin tavoitteena on raideliikenteen lisääminen 
kuljetuksissa niin ympäristöllisistä kuin kustannussyistä (Henttu & Hilmola 2011). Kivari ja 
Berg (2013: 51–52), toteavat, että yritykset valitsevat kokonaistaloudellisesti edullisimman 
kuljetusvaihtoehdon. Heidän mukaansa julkishallinto voi vaikuttaa esimerkiksi junakuljetusten 
kustannuksiin ratainfrastruktuuria kehittämällä.  
Märkälä ja Jumpponen (2007: 7) toteavat, että transitoliikenne aiheuttavaa turvallisuus- ja 
ympäristövaikutuksia. Heidän mukaansa eniten haittapuolia aiheuttaviksi tekijöiksi koetaan 
turvallisuusvaikutuksista HaminaKotkan tapauksessa lähinnä Kaakkois-Suomen tieverkostoon 
kohdistuvat raskaan liikenteen lisäämät riskit. Ympäristövaikutuksista selvimmiksi koetaan 
maantieliikenteen lisääntyvien ruuhkien lisäksi rikkiä sisältävät polttoaineet. HaminaKotkan 
tapauksessa Kouvolan kuivasataman suurempi hyödyntäminen vähentäisi hiilidioksidipäästöjä 
sekä esimerkiksi vähentäisi ruuhkia maanteillä. Tällä hetkellä esimerkiksi suurin osa Venäjän 
transitoliikenteen tulee Suomeen ja lähtee Suomesta merikuljetuksina. Venäjälle menevän 
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transiton kontit kulkevat Suomesta pääosin autokuljetuksina (Salanne ym. 2014). Raakapuu ja 
hake ovat Suomessa suurin rautateitse kuljetettava tuoteryhmä (Lapp & Iikkanen 2014b: 34).  
 
4.7 Tulevaisuus 
Sataman liikenteen kehittymiseen vaikuttuvien tekijöiden merkitys voi vaihdella vuosittain. 
Talouden yleinen kehitys on kuitenkin yksi tapa arvioida tulevaisuutta kuten myös 
rakenteelliset muutokset elinkeinoelämässä (Kivari & Berg 2013: 14). Tapaninen (2015) 
korostaa, että Suomen satamien kuljetusmäärät seuraavat teollisuuden ja kulutuksen muutoksia. 
Venäjän vaikutussuomalaisiin satamiin on myös huomattava. Sataman menestykseen tulee 
vaikuttamaan myös sen kyky toimia osana suurempaa kuljetusketjujen kokonaisuutta 
(Notteboom 2010; Carbone ja De Martino 2003).  
Venäjä liittyi WTO (World Trade Organization – Maailman kauppajärjestö) jäseneksi 
elokuussa 2012 (WTO 2015). Nokkala ym. (2013: 5) mukaan kauppajärjestön jäsenyys ja sen 
tuomat vaikutukset ovat talouskehityksen, satamien ja muun liikenneinfrastruktuurin 
kehittymisen ohella tärkeimpiä tekijöitä Venäjän tavaraliikenteen muutoksessa. Venäjän WTO-
jäsenyyden lisäksi myös raakapuun vientitullit laskivat vuonna 2012. Lapp ja Iikkanen (2014b: 
18) toteavat, että tämän jälkeen idästä tuotavan puun rautatiekuljetukset ovat kasvaneet lähes 
1,3 miljoonalla tonnilla. Toisaalta raakapuun merikuljetukset kuitenkin vähenivät 
HaminaKotkassa huomattavasti 2011–2014 (Liikennevirasto 2015a). 
Toimialakohtaiset ennusteet ovat erilaiset eri tuoteryhmien kohdalla. Suurimmat tuoteryhmät 
HaminaKotkassa tutkimusvälillä olivat metsäteollisuuden tuotteet, kuten paperi sekä sellu, 
puuhioke ja jätepaperi. Kappaletavara ja kemikaalit kuuluivat myös suurimpiin tuoteryhmiin. 
Lapp ja Iikkanen (2014a) arvioivat raportissaan Suomen ja ulkomaiden välistä meriliikennettä 
myös toimialakohtaisesti, he tekevät tuonti- ja vientiennusteita vuodelle 2040. Kokonaisviennin 
arvioidaan kasvavan, mutta toimialakohtaisia eroja löytyy. Metsäteollisuuden tuotteista paperin 
ja kartongin kysynnän arvioidaan vähenevän, mutta sellun ja puuhiokkeen sekä sahatavaran 
kasvavan. Myös kaivannaisten viennin ennustetaan vähenevän. Kemianteollisuuden 
merikuljetuksen tulevat todennäköisesti kasvamaan, mikä viittaisi myös HaminaKotkan 
kemikaaliviennin kasvun jatkumiseen.  
Nokkala ym. (2013: 5) mukaan Suomen ja Venäjän välisten kuljetusten määrä tulevaisuudessa 
riippuu erityisesti maailmantaloudesta ja sen kasvusta, myös Venäjän WTO-jäsenyys luo 
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mahdollisuuksia maan talousnäkymille. Heidän ennusteensa mukaan sekä Venäjän vienti että 
tuonti tulevat kasvamaan ja näin olleen myös merikuljetukset. Venäjän oma satamakapasiteetti 
kasvaa, mutta ei riittävästi, joten Suomen kautta kulkevan transitoliikenteen oletetaan kasvavan. 
Erityisesti HaminaKotkalla on kasvupotentiaalia transitoliikenteessä. (Nokkala ym. 2013: 37–
39) 
Transitoliikenteen ennustaminen on erilaista verrattuna muihin merikuljetusennusteisiin, sillä 
siihen vaikuttavat pääasiallisesti Venäjä ja sen taloudelliset ja tuotantorakenteelliset muutokset, 
liikennepolitiikka sekä Suomen kauttakulkureittien kilpailukyky (Lapp & Iikkanen 2014a: 22). 
Epävarmuustekijöitä on enemmän kuin esimerkiksi Suomen viennin ja tuonnin arvioinnissa. 
Suomen pankki (BOFIT Venäjä-ryhmä 2015) arvioi Venäjän talouden kehitystä 2015–2017, 
talousennusteen suurimmat riskit koskevat tuontia sekä investointeja. Arvioinnin mukaan tuonti 
tulisi lähivuosina vähenemään, mikä vaikuttaisi myös HaminaKotkan kautta kulkevan transiton 
määrään. Erityisesti transitotuonti väheni koko tutkimusvälin (Liikennevirasto 2015a) ja 
todennäköisesti se tulee vähenemään ainakin muutamina seuraavina vuosina. Se tarkoittaa 
esimerkiksi kappaletavaran ja autojen kuljetusten vähenemistä HaminaKotkassa. 
Sataman toimintaan vaikuttavat myös investoinnit, joiden määrä ja aikataulu ovat riippuvaisia 
monesta tekijästä. Satamiin ja muuhun kuljetusinfrastruktuuriin tarvittavien investointien 
määrään vaikuttaa erityisesti maailmantalouden kasvuvauhti (Nokkala ym. 2013: 5). 
Esimerkiksi Haminan syväväylä otettiin käyttöön vuonna 2011 (HaminaKotka satama Oy 
2011). Pöyskö ym. (2014: 31) arvioivat, että laivakoon kasvu ja kaivannaisteollisuuden 
odotettavissa oleva kasvu lisäävät edelleen painetta satamaväylien syventämiselle sekä uusille 
investoinneille. 
Alusten kapasiteetin kasvu on yksi keino tehostaa merikuljetuksi ja kasvattaa voiton osuutta. 
Esimerkiksi Karvonen ja Lappalainen (2014) toteavat, että mitä suurempia lasteja alukset 
pystyvät kuljettamaan, sitä pienemmät yksikkökustannukset ovat. Konttien koko on kasvanut 
alkuperäisestä 20 jalan (TEU) kontista 40 jalan konttiin ja mahdollisesti vielä suurempiin 
vaihtoehtoihin, sillä suuremmat kontit vaativat vähemmän uudelleenlastausta per TEU-yksikkö 
(Notteboom & Rodrigue 2009). Suomessa ei ole pienistä markkinoista johtuen yhtään 
valtameriliikenteen satamaa eikä Suomessa esimerkiksi konttien käsittelyn automatisointiin 
voida investoida kuten kansainvälisissä suursatamissa (Liikenne- ja viestintäministeriö 2012: 
32). HaminaKotkan sijainnin takia suuret valtamerialukset eivät käy satamassa, mikä tarkoittaa 
myös sitä, etteivät suurimmat konttimassatkaan kulje sinne. Suuremmat kontit voivat vähentää 
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suhteellisia kuljetuskustannuksia, tietyin ehdoin. Myös Kuronen ym. (2008) arvioivat, että 
alusten keskikoko tulee todennäköisesti kasvamaan mutta rajallisesti, erityisesti 
Suomenlahdella, jossa alueen fyysiset ominaisuudet sekä merikuljetusten rakenne tulevat 
rajoittamaan alusten kokoa.  
Työ- ja elinkeinoministeriö myönsi vuoden 2014 lopussa investointitukea LNG (nesteytetty 
maakaasu, engl. liquefied natural gas) terminaalin rakentamiseen HaminaKotkan Haminan 
satamanosassa sijaitsevaan öljy- ja kaasusatamaan. Terminaalin arvioidaan valmistuvan 
syksyllä 2018 ja sen on tarkoitus koostua yhdestä 30 000 kuution LNG-säiliöstä sekä 
tukitoiminnoista. Näitä ovat varastointi, purkaminen ja laitteiston ylläpito. Terminaalista 
saatavaa LNG:tä menisi merenkulun lisäksi teollisuuden ja liikenteen käyttöön. Arvioiden 
mukaan noin 118 000 tonnia kaasua kulkisi terminaalin kautta vuosittain. (Työ- ja 
elinkeinoministeriö 2014) Rikkidirektiivi vaikuttaa omalta osaltaan LNG:n käytön 
lisääntymiseen, sen arvioidaan esimerkiksi tulevaisuudessa korvaavan polttoöljyn 
meriliikenteessä (HaminaKotka Satama Oy 2015c).  
Lappalainen ym. (2012) arvioivat raportissaan tärkeimpiä tekijöitä rahti- ja 
matkustajaliikenteelle. Raportin satamien välillä toimivien yritysten ja varustamoiden profiilit 
ovat hyvin erilaisia, kuitenkin niille löytyy yhdistäviä tekijöitä, joista täkein on Ro-ro-liikenne. 
Nykyiset tuotantoketjujen ominaisuudet tarvitsevat tehokkaita kuljetuksia sekä tiheää 
linjaliikennettä satamien välille. OECD:n raportin (2014: 49) mukaan sataman yhteydet ovat 
olennaisia, sillä ne määrittävät esimerkiksi linjaliikenteen tiheyden. Kivari ja Bergin (2013: 14) 
mukaan sataman kilpailukyvylle sekä kuljetusten kehittymiselle on tärkeää juuri Lappalainen 
ym. (2012) ja OECD:n (2014: 49) mainitsemat säännöllinen linjaliikenne sekä sen tiheys, jotka 
ovat olennaisia tehokkaille ja sujuville kuljetusketjuille.  
 
5. Pohdinta ja johtopäätökset  
5.1 Päätulokset 
Ensimmäisenä kysymyksenä oli, miten HaminaKotkan sataman kuljetukset ovat kehittyneet 
sataman perustamisesta (2011) lähtien? Tutkimusvälin alussa 2011 HaminaKotkan ulkomaan 
merikuljetuksia oli yhteensä noin 13,1 miljoonaa tonnia. Vuonna 2014 ne olivat hieman alle 
12,5 miljoonaa tonnia. Vienti pysyi koko aikavälin yli 8 miljoonaa tonnia ja nousi 
parhaimmillaan yli 8,5 miljoonaan. Tuonnin laski 2011 vuoden reilusta 4,8 miljoonasta tonnista 
 60 
 
vuoteen 2014 ja noin 4 miljoonaan tonniin. HaminaKotkan merikuljetusten kehitys on 
tutkimusvälillä tarkoittanut pääosin kuljetusmäärien laskua. Tuonnin ja viennin sisältö ja 
kehitys on ollut erilaista, sillä viennin määrä oli aikavälillä 2011–2014 kaikista kuljetuksista 
noin 67 prosenttia ja tuonnin 33 prosenttia. Muutokset viennissä vaikuttivat siis tuontia 
enemmän kokonaiskuljetusten määrään. Suurin pudotus kokonaiskuljetusmäärissä on 
tapahtunut vuosien 2011 ja 2012 välillä, myös viennissä suurin lasku tapahtui kyseisenä aikana. 
(Liikennevirasto 2015a; HaminaKotka Satama Oy 2015b) 
Erilaiset metsäteollisuuden tuotteet käsittävät yhteensä noin 48 prosenttia HaminaKotkan 
ulkomaan merikuljetuksista. Paperi on määrältään suurin yksittäinen tuoteryhmä ja sen 
kuljetukset ovat lähes yksinomaan vientiä. Sellun, puuhiokkeen ja jätepaperin, vanerin ja 
muiden puulevyjen sekä sahatavaran volyymit kasvoivat tutkimusvälillä, muiden 
metsäteollisuuden tuoteryhmien kuljetusmäärät laskivat. Kappaletavara on HaminaKotkan 
toiseksi suurin tuoteryhmä kaikista ulkomaan merikuljetuksista ja tuonnissa suurin yksittäinen 
kuljetusryhmä, sen kuljetusmäärät laskivat tutkimusvälillä. HaminaKotkan 
kokonaisliikennemääriin suhteutettuna transiton osuus on ollut koko aikavälin keskimäärin 26 
prosenttia. Transitokuljetukset ovat pääosin olleet vientiä, jonka osuus kaikesta transitosta 
kasvoi 59 prosentista 72 prosenttiin tarkasteluvälin aikana. Tuontitransiton määrä laski koko 
tarkasteluvälin. (Liikennevirasto 2015a; HaminaKotka Satama Oy 2015b) 
Tutkimusvälillä ei tapahtunut muutoksia satamalle tärkeiden tuoteryhmien järjestyksessä: 
paperi, kappaletavara ja kemikaalit olivat kolme suurinta tuoteryhmää. Näiden kolmen 
tuoteryhmän suhteellinen osuus kaikkien kuljetusten yhteenlasketusta määrästä kuitenkin laski 
tutkimusvälin aikana. Niiden yhteenlaskettu osuus oli 2011 reilusti yli 50 prosenttia kaikista 
sataman ulkomaan merikuljetuksista, mutta vuoteen 2014 mennessä niiden osuus oli laskenut 
alle puoleen kaikista kuljetuksista. HaminaKotka ei lisännyt erikoistumistaan suurimpiin 
tuoteryhmiinsä tutkimusvälillä, vaan muutamien pienempien tuoteryhmien kuljetusosuudet 
kasvoivat. Öljytuotteet ja lannoitteet olivat tuoteryhmiä, joiden osuus kasvoi selvästi 
tutkimusvälillä.  
Tärkeimmät HaminaKotkan merikuljetuksiin vaikuttavat tekijät ovat monelta osin taloudellisia. 
Esimerkiksi Notteboom ja Rodrigue (2009) totesivat, että konttikuljetusten kasvu riippuu 
pääasiassa taloudellisen tuottavuuden muutoksista. Suomen ja Venäjän talouskehitys, kuten 
myös muun maailman talouskehitys vaikuttavat monin tavoin maiden välisten liikennevirtojen 
kehitykseen. Talouden kehitys määrittää kuljetusten tarpeen. Tapaninen (2015) arvioi, että 
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muutokset teollisuudessa ja kulutuksessa ovat olennaisia suomalaisten satamien 
kuljetusmäärille. Nokkala ym. (2013: 4–5) lisäävät, että suuresta vientiosuudesta johtuen 
muutokset Venäjän taloudessa vaikuttavat merkittävästi Suomeen. Tämän takia Venäjän 
vaikutus on suuri myös satamiin, joissa viennin osuus on suuri.  
Venäjän taloustilanteen heikkeneminen on osasyynä HaminaKotkan merikuljetusten 
kokonaisvolyymien laskuun 2011–2014. Kuljetusten vähenemistä ennustivat useat lähteet, 
muun muassa Kuronen ym. (2008). Venäjän talouden kasvu hidastui koko aikavälin 2011–2014 
ja vuonna 2014 se lähestulkoon pysähtyi (BOFIT Venäjä-ryhmä 2015). Venäjän 
ulkomaankaupan ja kulutuskysynnän vaikutukset näkyvät selvästi: mikäli kalliimmille 
tuotteille, kuten autoille, ei ole kysyntää, ei niitä myöskään tarvitse kuljettaa transitona 
HaminaKotkankaan kautta. Kalliimpien lastien käsittelyn väheneminen vähentää myös niistä 
saatavan tuoton osuutta. Investoinneilla satamaan ja sen toimintoihin on myös suuri vaikutus. 
Se nähdään tutkimusvälillä esimerkiksi lannoitekuljetusten suuressa kasvussa, joka johtui muun 
muassa Mussalon lannoiteterminaalin avaamisesta vuonna 2011.  
Minkälaista tulevaisuutta HaminaKotkan kuljetuksille voidaan odottaa? HaminaKotkan 
kuljetusten volyymit ovat riippuvaisia vallitsevasta taloustilanteesta ja sen luomista 
kuljetustarpeista. Moni ennuste koskee pisimmillään aikaväliä vuoteen 2030 asti ja ne koskevat 
joko Itämerta tai koko Suomea. Arvioiden mukaan merikuljetukset tulevat lisääntymään 
Itämerellä (mm. Baltic Maritime Outlook 2006: 109–110). Baltic Transport Outlook 2030 – 
raportti (Petersen ym. 2011: 13–18) arvioi Itämeren merikuljetusten kasvavan noin 30 
prosenttia aikavälillä 2010–2030. Kuronen ym. (2008) johtopäätösten mukaan Suomenlahdella 
satamien kasvupotentiaali keskittyy pääosin Venäjän satamiin, riippuen investointien 
toteutumisesta. Heidän arvioidensa mukaan suuremmat satamat pärjäävät kilpailussa pieniä 
paremmin johtuen mittakaavaeduista sekä kuljetusvirtojen keskittymisestä suurempiin 
satamiin. Lehto ym. (2006) ja Hilmola (2014) saivat samansuuntaisia tuloksia arvioidessaan 
Suomen ja ulkomaiden välisen meriliikenteen kehitysnäkymiä. HaminaKotkan toiminta 
kuljetus- ja logistiikkaverkostoissa vaikuttaa myös sen tulevaisuuteen, sillä Notteboomin 
(2010) mukaan satamien menestykselle on tärkeää se miten ne onnistuvat toimimaan osina 
kuljetus- ja logistiikkaketjuissa.  
Nokkala ym. (2013) arvioivat, että Venäjän ja Suomen väliset kuljetukset tulevat kasvamaan. 
Liikennemäärät tulevat kasvamaan myös maantie- ja rautatiekuljetuksissa. Myös Lehto ym. 
(2006) arvioivat, että Suomen meriliikenteen kuljetusmäärät tulevat kasvamaan vuoteen 2030. 
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He toteavat myös, että metsäteollisuus tulee säilyttämään keskeisen asemansa 
merikuljetuksissa. HaminaKotkan osalta olennaisia rakenteellisia muutoksia elinkeinoelämässä 
tarkoittavat muutoksia sille tärkeiden tuotannonalojen, kuten metsä- ja paperiteollisuuden, 
rakenteissa. Tehtaiden sulkeminen vähentää sataman kautta kuljetettavien lastien määrää, kuten 
huomattiin esimerkiksi Myllykosken paperitehtaan sulkeuduttua (HaminaKotka satama Oy 
2012b). Tapanisen (2015) mukaan Suomen teollisuus on kokenut rakennemuutoksen, jossa se 
on laajentunut kemianteollisuuteen ja metalliteollisuuteen. Lättilä ja Hilmola (2012) 
mainitsevat tutkimuksessaan myös merkittävät kaivannaistuotannon kasvusuunnitelmat. 
Kaivannaisia kuljetetaan myös HaminaKotkan kautta.   
Rikkidirektiivi tuo omat haasteensa merikuljetuksille. Rajoitukset astuivat voimaan vuoden 
2015 alusta, joten ne eivät näkyneet tutkimukseen käytetyissä tilastoissa. Arvioiden mukaan 
merikuljetukset menettävät kilpailukykyään tulevina vuosina (Hilmola 2015). Katila ja Repka 
(2015) totesivat, että suhteelliset rahtihinnat meriliikenteessä ovat nousseet rikkidirektiivin 
myötä lisääntyneestä säätelystä johtuen. Lähimerenkulku kärsinee ainakin hetkellisesti 
direktiivin vaikutuksesta (Henttu & Hilmola 2011), sillä sitä on haasteellista saada 
taloudellisesti kannattavaksi jos siihen kohdistuu liikaa paineita ja rajoitteita (Mulligan & 
Lombardo 2006; Douet & Cappucilli 2011).  
Merikuljetusreitit HaminaKotkan sataman osien merialueella ovat jakautuneet suurimpien 
kuljetusvirtojen mukaan. Eniten kuljetuksia menee niihin sataman osiin, joissa käsitellään 
eniten kuljetuksia. HaminaKotkan tapauksessa ne ovat sataman suurimmat osat eli Mussalo 
Kotkassa ja Hamina. Haminan satama siis käsittelee nestebulk-, kuivabulk-, kontti-, ro-ro-, 
kaasu-, projekti- sekä konventionaalisia lasteja ja Mussalossa käsitellään suurin osa Suomen 
vienti- ja transitoliikenteestä (HaminaKotka Satama Oy 2015a). Suurimmat AIS-
havaintomäärät kulkevat HaminaKotkasta länteen, mikä vahvistaa tilastojen ja aiempien 
tutkimusten tietoa sataman kuljetuksista eli sitä, että suurin osa HaminaKotkan toiminnasta on 
vientiä sekä Venäjän länteen suuntautuvaa transitoa. Havaintojen kokonaismäärät ovat vuonna 
2011 suurempia kuin 2008, mikä on merkki myös Itämeren kasvaneesta laivaliikenteestä 
kyseisellä aikavälillä.   
Sataman kehittymiselle tutkielman tarkasteluväli on hyvin lyhyt, eikä siitä näin ollen voida 
erottaa eri kehitysvaiheita. HaminaKotka muodostui vasta 2011, mutta Haminan ja Kotkan 
satamat kehittyivät ennen sitä ja niiden osat ovat edelleen jäljellä nykyisessä satamamuodossa. 
HaminaKotka on seurannut Birdin Anyport-mallin kehitystä: se on perustamisensa jälkeen 
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laajentunut ja erikoistunut. Notteboom ja Rodriguen (2005) esittelemä satamien 
hajasijoittumisen vaihe ei ole edennyt vielä Suomen satamaverkostoon (Tapaninen 2015), 
mutta HaminaKotkassa siitä näkyy joitakin merkkejä.  
HaminaKotkaa voidaan pitää yleissatamana, jolla kuitenkin on tietyt vahvuusalueensa. Sataman 
suurimpien tuoteryhmien suhteellinen osuus kaikista ulkomaan merikuljetuksista väheni 
tutkimusvälillä, eikä satama näin ollen vahvistanut erikoistumistaan ainakaan tuoteryhmien 
puolesta. Birdin Anyport-mallin erikoistumisvaihe ei ole satamassa enää aktiivisesti käynnissä. 
Raidekuljetusten hyödyntäminen sekä Kouvolan kuivasatama ovat esimerkkejä 
hajasijoittumisesta, vaikka niiden merkitys HaminaKotkan toiminnassa ei silti ole vielä kovin 
merkittävä (Tapaninen 2015). Henttu ja Hilmolan (2011) tutkimuksen mukaan 
kuivasatamakonseptin sekä rautatiekuljetusten suurempi käyttö laskisi suhteellisesti 
kuljetuskustannuksia sekä vähentäisi ympäristövaikutuksia. Tulevaisuudessa kuivasataman 
potentiaali on kuitenkin riippuvaista kansainvälisen kaupan kehityksestä sekä kuivasataman 
asemasta kehityksestä logistiikkakeskuksena (Bask ym. 2014). HaminaKotkan satama 
lähestynee tulevaisuudessa kohti Notteboom ja Rodriguen (2005) mallin alueellistumisvaihetta.  
Suomen meri- ja maakuljetusverkostoja voidaan Tapanisen (2015) arvion mukaan tehostaa 
karsimalla satamia. Hänen mukaansa nykyistä pienempi satamien määrä voisi kohdentaa 
kuljetuksia tehokkaammin muutamiin satamiin ja mahdollistaa satamien suuremman 
erikoistumisen. Pöyskö ym. (2014: 31) arvioivat, että satamien erikoistumisen avulla 
investointeja ja kehittämistoimia olisi mahdollista ohjata entistä tehokkaammin. Haminan ja 
Kotkan satamien yhdistyminen on eräänlainen merkki satamaverkon harvenemisesta. 
Fyysisesti molemmat satamat osineen ovat edelleen olemassa, mutta hallinnollisesti 
yhdistyminen muutti ne yhdeksi kokonaisuudeksi. Yhdistyminen vähensi esimerkiksi 
päällekkäisiä investointeja ja mahdollisti satamanosien paremman erikoistumisen.  
Kivari ja Bergin (2013: 51–52) mukaan julkishallinto voi vaikuttaa esimerkiksi junakuljetusten 
kustannuksiin ratainfrastruktuuria kehittämällä. Notteboom ja Rodrigue (2005) toteavat, että 
satamien alueellistumisen vaiheessa julkisen vallan roolin pitäisi keskittyä tukemaan satamia 
auttamalla niitä ongelmakohdissa, kuten ruuhkissa, kustannusten säätelyssä sekä 
käsittelykapasiteetin lisäämisessä. Tehokkaat sisämaayhteydet ja toimiva lastien siirtäminen eri 
kuljetusmuotojen välillä voivat parantaa sataman kilpailukykyä. E18-tien valmistuminen 
Vaalimaalle saakka on yksi esimerkki julkisen puolen panostuksesta sataman 
kuljetusyhteyksien parantamisessa.  
 64 
 
Pöyskö ym. (2014: 29) tekivät SWOT-analyysin (Strenghts, Weaknesses, Opportunities, 
Threats) eli yhteenvedon Suomen satamatoiminnan vahvuuksista, heikkouksista, uhkista sekä 
mahdollisuuksista. Arvioinnin mukaan mahdollisuuksiin kuuluvat esimerkiksi satamien 
erikoistuminen, satamaverkon kehittäminen ja yksikköliikenteen kehittäminen, infrastruktuuri-
investointien parempi kohdistaminen sekä rautatiekuljetuspalvelujen kehittäminen. Kuva 12 
esittelee Pöyskö ym. (2014) mukaillen SWOT-analyysin HaminaKotkan merikuljetuksista. Se 
keskittyy tekijöihin, joilla voi olla vaikutusta Notteboom ja Rodriguen (2005) esittelemän 
satamakehitysmallin alueellistumisvaiheeseen.  Toisin sanoen siis tekijöihin, jotka luovat 
edellytyksiä HaminaKotkan sataman alueellistumiselle. 
 
Vahvuudet 
 Lyhyt etäisyys Venäjälle 
 Suhteellisen hyvät takamaayhteydet 
 Hyväkuntoinen infrastruktuuri 
satamassa ja sen liikenneyhteyksissä 
Heikkoudet 
 Kilpailijoilla (Venäjä ja Baltia) 
helpompi jäätilanne ja lyhempi 
maakuljetusmatka transitossa  
 Puutteet rautatieyhteyksissä  




 Sataman erikoistuminen  
 Rautatiekuljetuspalvelujen 
kehittäminen 
 LNG  






 Laivakokojen kasvu ja matalat 
meriväylät 
 
Kuva 12. SWOT-analyysi HaminaKotkan merikuljetuksille tulevaisuudessa (Pöyskö ym. 2014: 
29 mukaillen) satamien alueellistumisen mallin kannalta 
HaminaKotkan ehdoton vahvuus merikuljetusten kannalta on Venäjän läheisyys. 
Tarkasteluvälin kuljetusten sekä sataman kuljetusennusteiden perusteella voidaan olettaa, että 
kuljetukset HaminaKotkan ja Venäjän välillä jatkuvat merkittävinä. Venäjän taloustilanteen 
epävarmuus voi kuitenkin vaikuttaa kuljetuksiin myös negatiivisesti. Hyvät takamaayhteydet 
koetaan Pöyskö ym. (2014) mukaan vahvuutena, jonka hyvää tasoa on ylläpidettävä myös 
jatkossa. Erityisesti Venäjälle johtavien takamaayhteyksien kehittäminen tarvitsee Pöyskö ym. 
(2014: 31) mukaan lisäpanostusta. HaminaKotkan infrastruktuuri on sekä satamassa että sen 
liikenneyhteyksissä suhteellisen hyväkuntoista, mutta panostusta vaativaa. Sataman 
maaliikenneyhteydet paranevat muun muassa valmistuvan E18-tien myötä. 
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Satamien erikoistuminen kuuluu olennaisesti niiden kehitykseen (Notteboom & Rodrigue 
2005). Pöyskö ym. (2014) toteavat, että satamien suurempi erikoistuminen saattaisi 
mahdollistaa myös investointien ja kehittämistoimien tehokkaamman ohjauksen. Kuten 
Nokkala ym. (2013: 38) totesivat, sataman rautatiekuljetuksilla on mahdollista kasvaa vuoteen 
2030 mennessä jopa 2,5-kertaisiksi. Rautatiekuljetuspalvelujen kehittäminen tukisi satamien 
alueellistumisen mallia kuivasatamayhteyksien osalta. Nokkala ym. (2013: 38) totesivat myös, 
että HaminaKotkassa rautatieliikenteen kasvu on suoraan verrannollinen sataman 
kuljetusmäärien kasvun kanssa. Investointien parempi kohdistaminen 
infrastruktuurihankkeisiin on mahdollisuus merikuljetuksille, E-18-tien rakentaminen Venäjän 
rajalle on yksi esimerkki siitä. (Kivari & Berg 2013) E18-tieyhteyttä parannetaan ja se yltää 
valmistuessaan Vaalimaalle saakka (Kivari & Berg 2013), tieyhteyden parantaminen tehostaa 
sataman takamaayhteyksiä. Arvioiden mukaan Venäjän kuljetukset E18-tiellä lisääntyisivät 
(Nokkala ym. 2013: 37).  
Haminan satamanosaan suunniteltu LNG-terminaali on esimerkki tavasta hyödyntää 
nesteytetyn maakaasun mahdollisuuksia (HaminaKotka Satama Oy 2015c). Esimerkiksi 
rikkidirektiivi vaikuttaa LNG:n käytön lisääntymiseen, sen on arvioitu tulevaisuudessa 
korvaavan polttoöljyn meriliikenteessä (HaminaKotka Satama Oy 2015c). Pöyskö ym. (2014: 
31) tutkimuksen mukaan yksi kehittämistarpeista on satamista suoraan Venäjälle kulkevien 
junayhteyksien avaaminen ja kehittäminen. HaminaKotkan konttijunayhteys on yksi tällainen 
kohde ja siihen panostaminen nähdään mahdollisuutena sataman liikenteen kehittämiselle. 
Sataman rautatieyhteydet ovat nykyisellään vielä kehitysvaiheessa ja ne vaativat panostusta, 
mutta niissä nähdään Pöyskö ym. (2014) mukaan paljon potentiaalia. 
Lapp ja Iikkanen (2014: 22) totesivat, että transitoliikennettä on hankalampi ennustaa kuin 
pelkkää kotimaista vientiä ja tuontia, sillä se pitää sisällään enemmän epävarmuustekijöitä. 
Suomen kilpailukykyyn Venäjän transitoreittinä vaikuttavat myös Baltian maiden ja Venäjän 
omien satamien tilanteet. Näiden maiden helpompi jäätilanne sekä lyhempi maakuljetusmatka 
ovat niille etu ja esimerkiksi HaminaKotkalle heikkous. Heikkouksia Suomen transitoasemassa 
edustavat myös rautatievaunujen puute sekä ongelmat maan rajalla (Inkinen & Tapaninen 
2009). Ne hidastavat sekä maantie- että rautatiekuljetuksia ja niiden kehitystä. 
Rautatiekuljetuksissa haasteena on myös se, että junanvaunut kulkevat tyhjinä toiseen suuntaan. 
Sataman sisämaayhteydet ja sen rooli intermodaalikuljetusketjuissa on tärkeä sataman 
menestymiselle (esimerkiksi Ng ym. 2014), sillä sisämaan liikenteen heikot 
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intermodaalikuljetusketjut heikentävät myös sataman mahdollisuuksia. Tällä hetkellä 
intermodaalikuljetukset eivät ole kovin käytettyjä Suomessa, sillä niitä pidetään hankalina 
järjestää (Henttu 2011: 73–74). Jää vielä nähtäväksi kehittyvätkö HaminaKotkan sisämaan 
terminaalit ja intermodaalikuljetuskäytävät Wilmsmeier ym. (2011) esittelemän mallin 
sisämaan toimijoiden vai sataman toimijoiden johdolla. Suomen asemaa Venäjän 
transitoreittinä haittaavat myös Pöyskö ym. (2014: 20) mukaan lakot, sillä työnseisaukset ovat 
aiheuttaneet ongelmia sekä tappioita teollisuudelle.  
Suurentuva aluskoko vaatii satamalta tilaa aluksille ja niiden kuljettamien lastien käsittely 
(OECD 2011: 114). Laivakokojen kasvu vaatii muun muassa väylien syventämistä. Laivakoon 
kasvu ja matalat meriväylät muodostavat uhkan merikuljetusten määrän kasvulle. Sekä 
HaminaKotkan sataman ja Itämeren fyysiset ominaisuudet estävät valtamerialusten käynnin 
satamassa. Pöyskö ym. (2014: 29) pitävät matalien meriväylien rajoituksia mahdollisena 
uhkana Suomen satamien kilpailukyvylle. Haasteita konttikuljetuksien käsittelyyn tuovat 
esimerkiksi kasvavat kuljetusmäärät yhä suurempikokoisilla aluksilla ja näiden suurten 
kuljetusmassojen siirtäminen edelleen sisämaahan (Notteboom & Rodrigue 2009). 
Rikkidirektiivi (Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2012/33/EU) tuli voimaan vasta 
vuoden 2015 alusta, mutta sen vaikutuksia meriliikenteeseen ja satamatoimintoihin on tutkittu 
runsaasti. Rikkidirektiivin vaikutuksia ympäristöön pidetään myönteisinä, mutta sen on arvioitu 
heikentävän merikuljetusten kilpailukykyä varsinkin Itämeren alueella (Hilmola 2015). 
Holmgren ym. (2014) arvioivat, että erityisesti yksikköliikenne saattaa kärsiä. Katila ja Repka 
(2015) arvioivat tutkimuksessaan vuoden 2015 alusta voimaan tulleen rikkidirektiivin 
kustannusvaikutuksia Suomen merenkululle. Heidän tulostensa mukaan rikkidirektiivillä ei ole 
ollut merkittävää vaikutusta merirahtien määrään, mutta meriliikenteen suhteelliset rahtihinnat 
ovat nousseet. Merikuljetusten hinnannousua ennustettiin useissa lähteissä (mm. Liikenne- ja 
viestintäministeriö 2012) ennen direktiivin voimaantuloa. Rikkidirektiivin mahdollinen 







Merikuljetukset ovat monipuolisesti käsitelty aihe usealla eri alalla. Erityisesti niitä on tutkittu 
taloudellisesta näkökulmasta. Ng ym. (2014) listaavat satamamaantieteen artikkeleiden 
aihepiirejä ja toteaa, että satamamaantieteellisiksi luokiteltavien julkaisujen määrä on noussut 
ei-maantieteellisissä julkaisuissa. Tämä viittaa satamamaantieteen monitieteistymiseen. Satama 
ei ole yksi erillinen tekijä vaan osa suurempaa liikenneverkostoa.   
Merialueen suunnittelun ja kuljetusten tulevaisuus riippuu myös siitä, miten esimerkiksi EU:n 
uusi direktiivi merten aluesuunnittelun puitteista otetaan käytäntöön. Merikuljetuksista ja 
merialueensuunnittelusta on tehty jo muutamia tutkimuksia ja raportteja, esim. Pohjanmeren 
alueelta (Jay ym. 2012). Merialueen suunnittelu ja sen vaikutukset HaminaKotkan sataman ja 
sen merikuljetuksien kehittymiseen nostavat esille kysymyksiä. Vientiteollisuuden 
kustannuspaineet vaativat satamia tehostamaan toimintaansa (Pöyskö ym. 2014; Tapaninen 
2015), voidaanko tehokkaalla merialueen suunnittelulla parantaa sataman kilpailukykyä vai 
lisääkö se vain satamatoiminnan kustannuksia?  
Satamien vaikutusalue on vaikeasti määriteltävissä. Storgård ym. (2012: 37–38) toteavat, että 
esimerkiksi itse satama-alue on vesiympäristön kannalta suppea eikä ympäristöluvan piiriin 
esimerkiksi kuulu satamaan johtava väylä. Miten satamien vaikutusalueen määrittelyyn tulee 
vaikuttamaan niiden alueellistuminen ja esimerkiksi kuivasatamien yleistyminen?   
Henttu ja Hilmola (2011) arvioivat tutkimuksessaan, että laivojen rikkipäästörajoitukset voivat 
vähentää lähimerenkulun osuutta Itämerellä ja Pohjanmerellä. Tämä lisäisi heidän mukaansa 
maantie- ja rautatiekuljetusten osuutta. Hilmola (2015) korostaa päästörajoitusten alueellisia 
vaikutuksia. Erilaisilla ympäristösäädöksillä on vaikutus HaminaKotkan kilpailukykyyn 
Venäjän transitokuljetuksille. Se, miten ne esimerkiksi vaikuttavat kuljetusten siirtymiseen 









HaminaKotkan sataman kuljetukset ovat vähentyneet aikavälillä 2011–2014, sekä vienti että 
tuonti laskivat koko aikavälin lukuun ottamatta muutamaa pientä poikkeusta, jolloin lasku on 
hidastunut. Kuljetusten sisältö ei pääsääntöisesti muuttunut tutkimusvälillä, suurimmat 
tuoteryhmät pysyivät samoina. Joidenkin tuoteryhmien osuudet kuitenkin laskivat ja toisten 
nousivat. Satamien kuljetusmäärät seuraavat teollisuuden ja kulutuksen muutoksia. Eniten 
kuljetusten määrän laskuun on vaikuttanut aikavälin huono taloustilanne. Venäjän 
taloustilanteen vaikutus on ollut suuri, johtuen sen suuresta osuudesta sekä koko Suomen 
kaupankäynnissä ja kuljetuksissa sekä HaminaKotkan transitossa. Osuuttaan kasvattaneiden 
tuoteryhmien kasvuun vaikuttivat myös investoinnit niitä käsitteleviin terminaaleihin.  
Kaiken kaikkiaan vuodet 2011–2014 ovat olleet suhteellisen tasaisia HaminaKotkalle. 
Nykyisessä taloustilanteessa suurta kuljetusmäärien nousua ei ole odotettavissa 
HaminaKotkassa. Monet ennusteet arvioivat kuitenkin, että merikuljetukset Itämerellä tulevat 
kasvamaan seuraavien vuosikymmenten aikana. Kasvun voimakkuuteen vaikuttaa moni asia, 
siksi useat ennusteet on luotu erilaisten kasvuvoimakkuuksien pohjalle. Talouden kehitys 
Suomessa, Venäjällä sekä muualla maailmassa määrittää merikuljetusten tulevan tarpeen. 
Mahdollisia haasteita HaminaKotkan sataman tulevaisuudelle luovat myös suurentuva 
aluskoko sekä erilaiset rajoitukset ja säännökset, kuten vuoden 2015 rikkidirektiivi.   
Suurimmat AIS-havaintomäärät sijaitsevat väylillä, jotka johtavat Kotkan Mussalon ja 
Haminan satamanosiin. Alushavaintomäärät sekä tilastot todistavat, että suurimmat 
kuljetusvirrat keskittyvät näihin satamanosiin. HaminaKotka on yksi osa suuremmissa 
kuljetusverkostojen kokonaisuudessa. Se on riippuvainen yhteyksistään verkoston suurempiin 
ja monipuolisiin satamiin. Meriyhteyksien lisäksi sille ovat olennaisia myös takamaayhteydet. 
Merikuljetukset vaativat lisäksi maakuljetusta ja se tarkoittaa HaminaKotkassa käytännössä 
aina joko maantie- tai rautatiekuljetuksia. Satamaan ja satamasta maakuljetuksina lähtevien 
lastien kuljetusmuodon valintaan vaikuttaa ensisijaisesti kuljetettava lasti. Rikkidirektiivi ja 
muutokset Suomen teollisuuden rakenteessa voivat luoda edellytyksiä takamaayhteyksien 
rautatiekuljetuksille. Rautatiekuljetuksien suurempi hyödynnys takamaayhteyksissä viittaisi 
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